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RESUM 
Títol: El finançament de les grans obres d'infraestructures ferroviàries: El cas de la 
Línia 9 
Autor: Ivan Deiros Quintanilla 
Tutor: Àlvar Garola Crespo 
La Línia 9 del metro de Barcelona representa el projecte més ambiciós dut a terme per 
la ciutat des dels Jocs Olímpics de 1992. Un cop construïda passarà a ser la línia de 
metro més llarga d'Europa, fet que juntament amb la tecnologia innovadora que fa de 
la L9 una de les línies més automatitzades del món, fan d'aquest projecte una 
referència en el sector. 
Per altra banda, la mala planificació, la desconeixença del subsòl de Barcelona i la 
multitud de problemes de diversa índole que ha anat patint la construcció han encarit 
el projecte fins al punt de triplicar el pressupost previst inicialment. A més, la situació 
de crisi econòmica actual accentua la manca de recursos de l'Administració i situa el 
projecte en un punt indefinit respecte la seva finalització. 
Aquesta tesina pretén analitzar la L9 des d'un punt de vista econòmic - financer i 
investigar com s'acostumen a finançar aquest tipus d'infraestructures per tal de poder 
valorar adequadament els procediments seguits i la situació actual de la línia. 
Per fer-ho, en primer lloc es descriu l'evolució a nivell financer que ha patit la L9 des 
del seu naixement, amb l'objectiu de donar resposta al perquè dels problemes. També 
es fa un resum del contracte concessional que s'aplica a les estacions de bona part de 
la línia. 
Per altra banda, s'estableix el marc conceptual i legal que engloba els diferents models 
de finançament existents i s'estudien casos concrets de línies urbanes al món per 
veure com han viscut les seves experiències amb els diferents models i com, en 
alguns casos, s'han buscat sistemes alternatius per tal de donar solució al finançament.  
Posteriorment s'estudia l'aplicabilitat dels diferents models al cas de la L9 així com 
altres idees per obtenir recursos addicionals. D'aquesta manera s'intenta buscar la 
millor solució per poder pagar la L9 o, si més no, imaginar com es podria haver pagat 
si s'hagués planejat amb més temps. 
Per últim es planteja la viabilitat de la inversió que representa la L9 analitzant els 
costos que suposa per quilòmetre i per nombre d'usuaris, en comparació amb altres 
línies de metro. Es busca, a més, quin és el benefici social que hauria d'anar associat 
a la nova infraestructura per tal de justificar la inversió. Finalment, s'ha trobat 
convenient analitzar també el cost que suposen les concessions en concepte 
d'interessos. 
Paraules clau: Línia 9, metro, models de finançament, concessions, anàlisi econòmic  
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ABSTRACT 
Title: The financing of large rail infrastructure projects: Barcelona Line 9 case 
Author: Ivan Quintanilla Deiros 
Tutor: Àlvar Garola Crespo 
Line 9 of Barcelona Metro represents the most ambitious project undertaken by the city 
since the 1992 Olympics. Once built it will be the longest subway line in Europe which, 
together with the innovative technology that makes the L9 one of the most automated 
lines in the world, makes this project become a reference in its sector. 
However, poor planning, not enough knowledge of the Barcelona subsoil and many 
other problems of different kinds have raised the price to the point to triple the budget 
initially planned. In addition, the current situation of global economic crisis intensifies 
the lack of public resources and places the project on an indefinite point about its 
completion. 
This thesis aims to analyze L9 from an economic point of view and also investigates 
how to fund this kind of infrastructures in order to properly evaluate the procedures 
followed and the current situation of the line. 
Following this purpose, first of all, evolution over L9 financing is described with the aim 
of answering why this line has had such problems. It is also summarized the 
concession contract that is applied to most stations on the line. 
Moreover, this thesis describes the established legal and conceptual framework that 
includes all different models available for funding transport infrastructures. In addition, 
some specific cases of urban railways in the world are studied to see how they lived 
their experiences with the different models used and how, in some cases, they have 
searched for alternative ways to solve financing. 
Afterwards, it is studied the applicability of the different models to the L9 case and 
some other ideas for getting additional resources. With this procedure it is tried to find 
the best solution to pay L9 or, at least, to imagine how it could have been paid it if it 
had been planned with time. 
At last, it is considered the viability of the investment that represents L9 analyzing the 
costs per kilometer and ridership involved, and comparing it with other subway lines. It 
is also estimated which is the social benefit that should be gained by the new 
infrastructure in order to justify the investment. Finally, it was considered convenient to 
analyze the cost that concessions will have by way of interests. 
Keywords: Line 9, subway, funding models, concessions, economic analysis 
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I. INTRODUCCIÓ I OBJECTIUS 
La Línia 9 del metro és, sense cap dubte, un dels majors projectes 
empresos a la ciutat de Barcelona des de la celebració dels Jocs Olímpics 
l'any 1992. El que va néixer com un projecte de línia perimetral que 
descentralitzés la xarxa i donés servei als barris mancats de línia de metro 
s'ha convertit en una de les línies més llargues i ambicioses d'Europa i del 
món. La gran profunditat a la que circula en alguns trams, que obliga a 
realitzar grans pous per accedir-hi, la disposició de les vies en doble nivell a 
dins del túnel, que obliga a utilitzar tuneladores de gran diàmetre, o 
l'automatització de tota la línia des dels trens fins als ascensors de les 
estacions, són exemples de perquè la L9 pot considerar-se un referent en el 
seu sector. 
Però aquesta predisposició a fer el projecte cada vegada més gran i 
innovador contrasta amb la poca eficàcia a l'hora de dur-lo a terme. Les 
presses a l'hora d'aprovar un projecte encara verd s'han traduït en un 
replantejament del traçat en diverses ocasions, i la desconeixença del 
subsòl de Barcelona no ha fet més que donar problemes a les tuneladores i 
alentir-ne la construcció. Totes aquestes dificultats es tradueixen en un 
increment desmesurat dels terminis d'execució i, sobretot, d'un pressupost 
que s’ha vist triplicat respecte de les previsions inicials. 
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Amb aquesta problemàtica sobre la taula es planteja aquesta tesina amb la 
qual es busca analitzar la nova infraestructura des del punt de vista 
econòmic – financer, tot investigant quins són els models de finançament 
que acostumen a fer-se servir en aquest tipus d'obres. 
Donat l'objectiu primordial de la tesina, s'estableixen una sèrie de tasques 
que busquen donar resposta a tres preguntes clau: Fins a quin punt s'ha 
encarit la L9? Com es podria pagar? Encara que es pugi pagar, val la pena 
l'esforç que suposa? 
Amb aquesta estructura i amb la predisposició de respondre aquestes 
preguntes, la tesina es divideix en cinc grans blocs diferenciats: 
 El primer bloc (capítol II) defineix la línia 9 tot descrivint-la i situant-la 
dins de la xarxa de transport públic ferroviari de Barcelona. Es repassa 
la seva història tant pel que fa a l'evolució del traçat com pel que fa al 
finançament, establint els motius que van portar als diferents canvis. I, 
per últim, es defineixen les concessions de les estacions que 
caracteritzen l'últim capítol, fins ara, pel que fa al finançament. 
 El segon bloc (capítol III) presenta el marc legal vigent a Espanya, 
classificant i descrivint els diferents models de finançament inclosos a 
la llei fent especial èmfasi en el sistema concessional, degut a la 
importància d'aquest a la L9. 
 El tercer bloc (capítol IV) estudia diferents casos de línies ferroviàries 
urbanes, tant a Espanya com al món, valorant la seva experiència amb 
els models de finançament escollits. S'han buscat casos que cobrissin 
tot el ventall dels grans models exposats al bloc anterior i altres que 
oferissin noves alternatives tant pel que fa al finançament com pel que 
fa a l'obtenció addicional de recursos. 
 Al quart bloc (capítol V) s'analitza qualitativament l'aplicabilitat dels 
models estudiats al cas de la L9. Amb aquesta finalitat es comparen les 
experiències viscudes a les diferents obres exposades amb la situació 
que viu la línia de Barcelona. A més, s'introdueixen i s'analitzen de la 
mateixa manera algunes idees addicionals. 
 Al cinquè i últim bloc (capítol VI) es planteja la viabilitat de la línia tot 
estudiant els beneficis que aquesta aporta i el cost que està suposant a 
la societat. També en aquest bloc s'utilitzen els casos estudiats 
anteriorment a mode comparatiu. Finalment, es valora el cost financer 
que suposa el sistema concessional establert per les estacions.  
  
3 
 
  
3 EL FINANÇAMENT DE LES GRANS OBRES D'INFRAESTRUCTURES FERROVIÀRIES: EL CAS DE LA LÍNIA 9 
 
 
II. GENERALITATS SOBRE LA LÍNIA 9 
Les xarxes de metro de les grans ciutats han sorgit de la necessitat de 
proporcionar al ciutadà un sistema de transport públic eficaç i independent 
d'un dels majors problemes existents des de la proliferació de l'automòbil: 
les congestions de trànsit. 
Construir una xarxa útil per l'usuari implica poder connectar totes les àrees 
de la ciutat mitjançant un transport ràpid, útil i còmode. La història del 
metro de Barcelona, però, està clarament marcada pels seus inicis, durant 
els quals existien dues empreses privades que van construir i gestionar 
independentment les primeres línies de ferrocarril suburbà, cadascuna amb 
els seus interessos i motivacions, i que no es van fusionar fins l'any 1960. 
Curiosament, tot i la competència de les dues empreses per desenvolupar la 
seva pròpia xarxa, per aquella època encara hi havia barris que no 
disposaven de metro potser degut a previsions de poca demanda o potser 
degut a l'existència d'altres sistemes de transport públic.  
  
4 
 
  
4 EL FINANÇAMENT DE LES GRANS OBRES D'INFRAESTRUCTURES FERROVIÀRIES: EL CAS DE LA LÍNIA 9 
 
Tot i així, estava en ment de tots acabar de cosir la ciutat mitjançant el 
ferrocarril subterrani. Tant el Pla d'Urgència de 1963 com el Pla 
d'Infraestructures de 1966 incorporaven projectes de línies que unien els 
barris perimetrals de Barcelona de formes diverses. El Pla de Metros de 
1971 incorporava un projecte de línia que unia la Zona Franca amb Santa 
Coloma però ho 
feia pel bell mig de 
la ciutat (Salmerón, 
C.; 1992). Ara bé, 
no seria fins 30 
anys més tard que 
una d'aquestes 
idees veuria 
finalment la llum en 
forma de projecte 
real i amb 
pretensions de ser 
dut a terme. 
L'any 1997 apareix per primer cop al Pla Director d'Infraestructures 2000-
2010 un projecte ambiciós i innovador que connecta la Zona Franca de 
Barcelona amb els municipis de Santa Coloma de Gramenet i Badalona tot 
travessant els barris del costat de muntanya de la Ciutat Comtal. D'aquesta 
manera naixia la Línia 9, probablement el projecte més important de la 
ciutat des dels Jocs Olímpics de 1992. 
2.1. DESCRIPCIÓ 
2.1.1.  La línia 
Les línies 9 i 10, molts cops, conegudes únicament com a línia 9, són una 
línia de metro automàtica bifurcada als dos extrems que cobrirà un 
recorregut de 47'8 km, 43'71 km dels quals soterrats i 4'09 km en viaducte. 
L'objectiu de la línia és complementar la xarxa existent a la ciutat de 
Barcelona, donar servei a barris amb poca oferta de transport públic, així 
com unir la ciutat amb punts estratègics de l'àrea metropolitana com 
l'aeroport. 
Un cop acabada, la línia serà la més llarga d'Europa i connectarà un total de 
cinc municipis: Santa Coloma de Gramenet, Badalona, Barcelona, 
l'Hospitalet de Llobregat i el Prat de Llobregat. A més, donarà servei a barris 
que fins ara no tenien metro com: Bon Pastor, Llefià, La Salut, Singuerlín, 
Pedralbes i la Zona Franca, tots ells sense servei de metro fins a l'arribada 
de la nova línia (Generalitat de Catalunya; en línia). 
Figura II.1 Pla de Metros de 1971. Es pot observar la idea de la línia VI, 
en lila, que té força semblança a la línia 9. Font: Salmerón, C.; 1992 
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La línia es divideix a l'extrem Besòs a l’alçada de la Sagrera, on un ramal es 
dirigeix cap a Santa Coloma i un altre cap a Badalona. A l'extrem Llobregat, 
a l’alçada de Gornal (L'Hospitalet de Llobregat), es bifurca cap a la Zona 
Franca i cap a l'aeroport. S'anomenarà línia 9 als ramals de Santa Coloma i 
de l'aeroport, identificats amb color taronja, i línia 10 als ramals de 
Badalona i Zona Franca, identificats amb color blau cel. El tram comú estarà 
identificat amb les dues línies. 
Figura II.2 Recorregut de la nova línia sobre la xarxa actual. En línia discontínua s'observen 
prolongacions de les línies existents i d'altres projectes pensats per millorar la xarxa. Font: GISA; 2010 
Al llarg dels 47'8 km hi haurà disposades 52 estacions, 20 de les quals 
seran intercanviadors que connectaran la nova línia amb la xarxa existent, 
tant de metro com de FGC, Renfe i tramvia. 
La línia no està finalitzada encara però ja s'han inaugurat alguns trams. A 
data d'avui ja està en funcionament tant a Santa Coloma com a Badalona, 
els dos ramals units ja a partir de l'estació de Bon Pastor s'estenen fins a 
l'estació de la Sagrera. La previsió actual és que els trams de la Zona 
Franca i l'aeroport entrin en funcionament l'any 2014 mentre que les obres 
del tram central es troben actualment aturades i sense una data clara de 
finalització de les mateixes (El Punt Avui; 4 de juny de 2011). 
2.1.2.  Importància dins de la xarxa actual 
La línia 9 pretén completar la xarxa actual incorporant un 52% més de via a 
la xarxa i arribant a zones amb poca presència del transport públic, 
especialment del transport ferroviari independent del trànsit de la ciutat. 
El tram central entre la Sagrera i el Camp Nou inclou tota la part alta de la 
ciutat, actualment monopolitzada pels FGC que, sense posar en dubte la 
seva qualitat en el servei, obliguen a l'usuari a desplaçar-se fins al centre de 
Barcelona sigui quina sigui la destinació final. La línia 9 proposa una 
alternativa de desplaçament que redueix el temps de viatge a bona part de 
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les persones que necessiten moure's a punts allunyats del centre. El seu 
recorregut creua totes les altres línies en punts estratègics per tal de 
facilitar una ruta còmode i ràpida per l'usuari. A més, el gran intercanviador 
de la Sagrera desplaçarà part del trànsit de viatgers que actualment es 
concentra al centre de la ciutat i a Sants cap al nord de Barcelona. 
Per altra banda, els altres grans beneficiats per la nova línia són els usuaris 
dels extrems de la línia, ja que la L9 travessa zones amb poca o nul·la 
presència del transport públic ferroviari. La Zona Franca, per exemple, 
depèn exclusivament d'una xarxa d'autobusos escassa, afectada 
irremeiablement pels embussos en hora punta i rarament adient pel que fa 
a la destinació requerida per l'usuari. Cal destacar que és una zona en clar 
creixement urbanístic i que, si es vol impulsar l'expansió en aquesta direcció, 
és completament imprescindible una bona comunicació amb la resta de la 
ciutat. És per aquesta raó que s'ha aprofitat el traçat de la nova línia 
juntament amb l'allargament previst de la L2 de metro per cobrir les 
necessitats de transport del barri. 
També Badalona veu com, finalment, van prenent forma els projectes que 
allarguen la xarxa cap a la tercera ciutat més poblada de Catalunya. El 
creixement de l'entramat cap a L'Hospitalet i tota la zona sud de l'àrea 
metropolitana de Barcelona havia marginat durant força anys a la ciutat 
veïna del nord. Els més de 200.000 habitants de Badalona contrasten amb 
la disponibilitat, fins al 2010, d'una sola línia de metro. Tot i que no 
soluciona totes les necessitats de la ciutat, ara ja disposen d'una segona 
línia. A la figura VI.6 es pot veure la cobertura territorial de la L9. 
 
Figura II.3 Previsió de demanda de tota la xarxa per l'any 2020. Font: Ifercat; 2009 
A la figura II.3, es representen gràficament les previsions de demanda 
juntament amb la demanda actual de les línies existents. Es pot veure 
clarament la importància del tram central de la línia, equiparable a les grans 
línies connectores actuals, la L1 i la L5. Es preveu que per l'any 2020 la L9 
transporti 130 milions de viatgers anuals (Ifercat; 2009). 
La connexió amb l'aeroport mereix una menció apart. La nova línia pretén 
donar una altra alternativa al transport de viatgers fins a l'aeroport. Un punt 
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important pot ser la connexió amb l'AVE al Prat de Llobregat, fet que 
possibilitarà la connexió entre els dos grans transports de llarga distància 
sense la necessitat de passar pel centre de la ciutat. Ara bé, el recorregut 
serpentejant i la quantitat d'estacions fa que sigui qüestionable la seva 
eficàcia com a connexió de Barcelona amb l'aeroport, s'haurà de veure 
quins són els temps de viatge i si poden arribar a ser una competència 
directa del servei de rodalies. 
2.1.3.  Organització en trams 
Per tal de dur a terme la construcció d'una manera eficient i ràpida i, com 
veurem més endavant, per facilitar la gestió de les concessions, la nova 
línia s'ha dividit en quatre trams diferenciats i independents. Els trams són 
els següents (es poden veure marcats a la figura II.4): 
 Tram I: És el tram més llarg i comprèn des de l'estació d'Aeroport T1 
a Amadeu Torner (L'Hospitalet de Llobregat) amb un total de 13 
estacions i 16'8 km. Degut a la seva poca profunditat totes les 
estacions del tram estan projectades com estacions entre pantalles. 
 Tram II: Es tracta del tram situat principalment a la Zona Franca i 
comprèn des de Polígon Pratenc a Zona Universitària amb un total de 
15 estacions i 10'8 km. En aquest tram hi ha inclòs l'únic segment en 
viaducte de la línia, el qual consta de 5 estacions, totes elles a la 
Zona Franca de la ciutat. 
 Tram III: El tram central de la línia, des de Campus Nord a Maragall. 
Té 11 estacions, totes elles de tipus pou, situades al llarg de 9'3 km 
de recorregut. 
 Tram IV: El tram nord-est, l'únic inaugurat actualment, disposa de 
13 estacions. Comença a Sagrera Meridiana i es divideix en dos trams 
que arriben a Can Zam (Santa Coloma de Gramanet) i a Gorg 
(Badalona), respectivament. Té un total de 10'9 km. Combina 
estacions en pou amb algunes entre pantalles. 
En contraposició al que pot semblar lògic, la posada en servei no segueix 
cap ordre respecte a la numeració dels trams. Fins ara s'ha inaugurat 
només el tram IV i les previsions marquen que l'any 2014 es posaran en 
servei els tram I i II. Les obres del tram III estan actualment aturades i no 
tenen, per ara, una data establerta de finalització. 
2.1.4.  Innovació 
La característica més significativa o, si més no, la més visible i sorprenent 
per la majoria d'usuaris és la sensació d'automatisme amb el que s'ha 
impregnat tot el projecte. I el màxim exponent en aquest aspecte són els 
mateixos trens. 
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Els trens que donen servei a la L9/L10 funcionen sense conductor i estan 
localitzats, controlats i programats des del Centre de Control de Metro situat 
a La Sagrera. La conducció automàtica s'està fent servir a diversos indrets 
del món i la previsió és que la meitat de la xarxa de metro de Barcelona 
l'apliqui en els propers anys. 
El sistema localitza els trens amb l'ajuda d’estacions de ràdio i balises, i 
mesura la distància que els separa. És un sistema que augmenta de manera 
significativa la seguretat a la xarxa ja que redueix considerablement la 
possibilitat d'errors humans i, mitjançant múltiples sistemes de seguretat, 
assegura un correcte funcionament i un risc gairebé inexistent d'accident en 
cas de fallida del sistema. A més, les noves portes disposades a l'andana 
coincideixen amb les portes del tren i s'obren només en aquest moment, 
reduint enormement el risc de caiguda accidental a la via. 
Però la implantació de metros automàtics no tan sols proporciona més 
seguretat, fiabilitat i flexibilitat a l'hora d'adaptar l'oferta a la demanda, sinó 
que també permet aconseguir una gestió de l'operació més eficient, i 
permet augmentar la capacitat de les xarxes. Amb aquests sistemes 
automatitzats es pot circular a intervals més curts, fins i tot per sota dels 
dos minuts, sense cap risc de col·lisió entre trens. 
A més dels trens i les andanes, aquesta automatització es trasllada també a 
les estacions. La L9 circula en alguns trams a profunditats que superen els 
60 metres i, per aquesta raó, a les estacions que estan situades a aquestes 
fondàries, s'han hagut d'adaptar uns accessos diferents de les clàssiques 
escales mecàniques. 
Figura II.4 Distribució dels diferents tipus d'estació. Font: GISA; 2010 
Aquestes estacions es construeixen en forma de pou circular vertical amb 
diàmetres entre 26 i 32'4 metres. Per tal de facilitar un accés ràpid i 
còmode als usuaris, s'ha optat per disposar-hi ascensors de gran velocitat i 
capacitat que connecten els vestíbuls principals amb les andanes. Es tracta 
d'un sistema d'ascensors anomenats "intel·ligents" ja que es coordinen amb 
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l'arribada dels trens per tal de reduir al màxim el temps d'espera dels 
viatgers. 
D'estacions de tipus pou n'hi haurà 30, la resta estaran dividides en 17 
estacions clàssiques de poca fondària excavades a cel obert mitjançant 
pantalles i 5 estacions exteriors elevades sobre un viaducte amb andana 
central. 
Un altre fet innovador de la línia és la disposició de la circulació dels trens 
per dins del túnel. Els túnels de la línia 9 són de forma circular excavats 
amb tuneladora. A la connexió entre L'Hospitalet de Llobregat i l'Aeroport es 
disposarà de túnels circulars de 9,4 metres de diàmetre i amb vies 
paral·leles. La novetat es presenta a la resta de la L9 (exceptuant el tram 
en viaducte, és clar) on s'estan utilitzant tuneladores de 12 metres de 
diàmetre per excavar uns túnels capaços d'acollir fins a quatre vies en el 
seu interior disposades en dos nivells superposats. 
Els trens circulen en dos nivells diferents, separats per una llosa pretesada 
que divideix el túnel diametralment. Les connexions entre les dues vies per 
tal de realitzar possibles maniobres rutinàries o d'emergència, talls de trams 
o canvis de sentit es realitzen mitjançant rampes que connecten els dos 
nivells, incloses dins del mateix diàmetre del túnel. 
Com és lògic, aquesta disposició innovadora de les vies també afecta les 
estacions, on les dues andanes se situen una a sobre de l'altra. Els 12 
metres de circumferència del túnel tenen capacitat i gàlib suficient per 
acollir fins a quatre trens i les dues andanes de les estacions a la mateixa 
secció (Generalitat de Catalunya; en línia). 
2.2. EVOLUCIÓ DEL PROJECTE 
Tot i que no hi ha hagut moltíssimes variacions, el projecte que actualment 
coneixem i que s'ha descrit 
fins ara no és igual, ni en 
traçat ni en nombre 
d'estacions, al proposat 
inicialment i, possiblement, 
tampoc és igual al que 
finalment s'acabarà construint. 
Les idees inicials que encara 
no estaven ni tan sols 
aprovades, deixen entreveure 
l'objectiu perseguit per la 
Figura II.5 Una de les idees de traçat inicials.  
Font: La Vanguardia; 7 agost 1999 
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nova infraestructura. La figura II.5 reflecteix una primera aproximació de 
l'any 1999. Podem observar un traçat completament diferent de l'actual, 
però amb trets semblants: ja es considera la possibilitat de dividir l’extrem 
nord de la línia en dos ramals, un en direcció Santa Coloma i l’altre en 
direcció Badalona i, a més, la línia ja pretén unir els barris del costat de 
muntanya de Barcelona per tornar a baixar cap al mar per connectar-los 
amb la Zona Franca. 
Només un any més tard, 
l'any 2000, el traçat del 
projecte inicial s'allargava 
per l'extrem sud per tal 
de connectar la xarxa de 
metro amb l'aeroport. La 
zona nord encara resta 
per definir, com es pot 
observar a la imatge hi 
ha dos traçats alternatius.  
Però no seria fins l'any 
2001 que veuria la llum el primer traçat que deixava de ser una simple 
proposta per passar a ser el projecte amb el qual es començarien les obres. 
El traçat en aquell moment comptava amb 41 estacions repartides al llarg 
de 42 km de recorregut. S'observa com els dubtes en el traçat de la zona 
alta de la ciutat se solucionen d'una manera força discutible amb un traçat 
sinuós, estrany per una línia de metro.  
També apareixen per primer cop els dos ramals del sud per tal de donar 
servei tant a la Zona Franca com a l'Aeroport. Aquest projecte seria aprovat 
un any després amb alguna modificació al ramal de la Zona Franca, 
aproximant el traçat d'aquest al que s’està construint actualment. 
Figura II.6 Modificació de la idea inicial l'any 2000. 
Font: La Vanguardia; 16 juny 2000 
Figura II.7 Projecte inicial de traçat. Amb aquest traçat es començarien les obres de la nova línia. 
Font: La Vanguardia; 3 maig 2001 
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L'any 2005 ja està definit el tram que 
connecta amb l'aeroport i que se 
soluciona novament de forma 
excessivament sinuosa per tal de poder 
donar servei al municipi del Prat de 
Llobregat però sense passar pel centre 
del municipi. A més, la connexió entre 
terminals de l'aeroport ja no es fa 
directament per sota de les pistes sinó 
que rodeja l'aeroport doblant la 
longitud recorreguda i afegint-hi una 
nova estació.  
Al maig del 2008 s'aprova el projecte actual, es redissenya el tram central 
per tal de passar per terreny més segur, es prolonga la bifurcació de la 
Zona Franca fins al Polígon Pratenc, es connecta la línia amb l'estació de 
l'AVE al Prat de Llobregat i es refà l'entrada a l'aeroport per tal d'evitar la 
confluència amb l'autovia. Totes aquestes mesures resulten en un 
increment de 6 km i 11 estacions respecte el projecte de l’any 2001.  
Amb el canvi de legislatura de finals del 2010, i degut a la situació 
econòmica del país, s'està valorant la possibilitat de reduir el número 
d'estacions per tal d'aconseguir una rebaixa de fins al 10% del pressupost 
de l'obra (BTV; 2011). El que no està clar és si aquesta reducció és 
definitiva o si, simplement, s'aturaran les obres d'aquestes estacions 
temporalment fins que la situació millori. Les estacions afectades i els 
motius pels quals han estat escollides es troben a l’apartat següent. 
2.3. FINANÇAMENT 
2.3.1.  Evolució 
Des del plantejament de la necessitat d'una nova infraestructura d'aquestes 
característiques fins a la posada en servei hi ha sempre un seguit 
d'esdeveniments que es tradueixen en un conjunt de canvis, 
transformacions, afegits i supressions del projecte inicial. Aquests canvis 
poden ser de molt diversa índole: des de problemes tècnics derivats d'una 
mala planificació inicial o, simplement, de situacions inesperades i 
difícilment evitables, fins a diversos canvis de legislatures amb els 
respectius canvis de govern i noves idees polítiques que obliguen a 
reorganitzar la manera de fer o, fins i tot, a canviar de forma més o menys 
significativa el projecte inicial. 
Figura II.8 Modificació del ramal de l'Aeroport. 
Font: La Vanguardia; 27 novembre 2005 
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Totes aquestes modificacions no fan més que entorpir i alentir la construcció 
de l'obra. A més, quan la planificació inicial no ha estat bona, s'acostuma a 
convertir en un augment més que significatiu del pressupost previst 
inicialment. És a dir, les obres habitualment disten molt de dur-se a terme 
en un procés òptim econòmicament i tècnicament parlant. 
La línia 9, com a obra faraònica de metro, rècord en algunes de les seves 
característiques com la longitud de la línia o el diàmetre de túnel, no ha 
estat, ni molt menys, exempta d'aquests problemes. Han passat 9 anys des 
del començament de les obres i encara en queden més de 5 perquè s'acabi 
de posar en servei la totalitat de la línia. En aquests 9 anys hi ha hagut 
quatre legislatures, dues de CiU (la inicial i l'actual) i dos tripartits formats 
els dos per PSC, ERC i ICV. S'ha replantejat el projecte inicial més d'una 
vegada i la construcció ha estat un continu de problemes tècnics i 
econòmics que han obligat a aturar les tuneladores en diverses ocasions. 
El projecte inicial de la L9 s'aprova l'abril del 2002 (La Vanguardia; 23 de 
juny de 2002). En aquell moment es pressuposta que l'import de la nova 
línia ascendirà fins als 2464 milions d'euros. CiU, al capdavant de la 
Generalitat, va optar per pagar l'obra pel mètode alemany, és a dir, pagar-
ho tot un cop finalitzades les obres. El seu objectiu era accelerar els 
terminis de construcció ja que no disposava de finançament per executar 
les obres. 
A finals del mateix any, la Generalitat signa un crèdit sindicat amb les 
entitats de La Caixa, BBVA, Caixa Catalunya, SCH, Cajamadrid i Dexia, a 
parts iguals per valor de 543 milions d'euros (Diari de Girona; 14 d'abril de 
2008). 
Al setembre de l'any 2003 comencen la construcció de la nova línia a 
Badalona. En aquest moment la previsió indica que es podrà inaugurar el 
primer tram l'any 2006. 
Amb l'entrada al Govern del Tripartit l'any 2003, es valora la situació de 
l'obra, i a finals del 2004 es decideix començar a negociar amb les 
empreses contractistes per tal de substituir el sistema de pagament en 
règim de certificació final d’obra (mètode alemany) previst en els respectius 
contractes pel sistema de pagament en règim de certificacions parcials 
mensuals (El País; 7 d'abril de 2005). L'objectiu d'aquest canvi és guanyar 
transparència en el procés i, sobretot, reduir els grans costos financers 
derivats d'una obra de tan llarga durada. 
A més, també al 2004, s'aconsegueixen dos préstecs del Banc Europeu 
d'Inversions (BEI) per valor de 1300 milions d'euros. 
A començaments de l'any 2005, amb el desgraciadament famós 
enfonsament del nou tram de L5 al Carmel, i amb la conseqüent afectació, 
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directament o indirecta, d'un miler de ciutadans, s'obliga a revisar tots els 
projectes del metro de Barcelona i s'extremen les precaucions i els controls 
a les obres per evitar un altre desastre semblant. 
Tot aquest succés retarda de manera substancial la construcció, però tot i 
així, la previsió encara manté que la línia es podrà començar a inaugurar 
dos anys després. No cal dir que aquests terminis no es van complir. L'any 
2007 encara s'estaven fent prospeccions geològiques al tram entre Lesseps 
i Zona Universitària per tal d'assegurar el millor traçat possible. Les 
previsions marcaven ara el 2010 com a data d'inauguració, afortunadament 
aquesta data sí que es va mantenir definitivament. 
L'any 2008 resulta ser un any d'importants canvis en el desenvolupament 
de l'obra. Com s'ha comentat anteriorment, durant aquest any es modifica 
el projecte en diversos aspectes: s'allarga la línia, s'afegeixen estacions i es 
defineix el traçat corregit per tal de millorar la seguretat en la construcció, 
especialment a les zones més properes o geològicament semblants a les 
afectades per l'obra del Carmel i tot seguint el resultat de les prospeccions 
efectuades. En aquell moment i degut a tots els canvis, imprevistos i 
problemes fins aleshores, el pressupost gairebé s'ha triplicat passant dels 
2464 milions d'euros als 6507 milions d'euros. La xifra augmenta a 6829 
milions si afegim un tram de L4 associat al projecte (Generalitat de 
Catalunya; 7 d'agost de 2008). 
Obres contractades inicialment (2001-2003) 2464 MEUR 
Actualització de preus 917 MEUR 
Mesures de seguretat addicionals 658 MEUR 
Canvis de traçat (6 estacions més i 5 km més) 746 MEUR 
Nous requeriments tecnològics d’instal·lacions 304 MEUR 
Expropiacions i serveis afectats 121 MEUR 
Variacions pressupostàries de les obres contractades inicialment 1297 MEUR 
Pressupost L9 (2008) 6507 MEUR 
Figura II.9 Desglossament de l'increment en el pressupost de la L9.  
Font: Generalitat de Catalunya; 7 agost 2008 
La Generalitat confirma que s'han esgotat els préstecs del BEI i que, des del 
2004, l'aportació del govern català ascendeix a 420 milions d'euros 
(Expansión; 13 d'octubre de 2008). 
Degut a aquesta situació tan poc viable, es proposa un nou mètode de 
finançament per tal de poder continuar la construcció sense retardar-la 
indefinidament. La idea consisteix en fer entrar capital privat mitjançant el 
concessionat de les estacions. D'aquesta manera es preveu que el sector 
privat contribueixi en un 43% del pressupost de l'obra. 
Les concessions es duran a terme per trams (els quatre trams mencionats 
anteriorment) i consisteixen en que el concessionari es fa responsable de la 
construcció, el manteniment i l'explotació de l'estació durant 30 anys en els 
  
14 
 
  
14 EL FINANÇAMENT DE LES GRANS OBRES D'INFRAESTRUCTURES FERROVIÀRIES: EL CAS DE LA LÍNIA 9 
 
quals la Generalitat pagarà anualment una quantitat determinada. Els 
concessionaris estan obligats a fer un pagament inicial per l'obra ja 
executada fins al moment de recepció de la concessió. Aquest pagament 
inicial és una mesura controvertida ja que les constructores es veuen 
obligades a fer funcions d'entitats financeres. 
L'any 2008 surten a concurs les concessions dels trams I i IV els quals 
s'adjudiquen per un total de 2313 milions d'euros. 
 El tram I, consistent en 13 estacions entre les quals es troba la 
connexió de la línia amb l'aeroport, s'adjudica al consorci format per 
FCC, OHL i Copisa per un import de 1041 milions d'euros en inversió 
d'obra i la resta en concepte de manteniment i explotació. El 
pagament inicial per l'obra ja executada puja a 378 milions d'euros. 
 El tram IV, també consistent en 13 estacions, es tracta de l'altre 
extrem de la línia, des de Sagrera Meridiana fins als dos finals de 
ramal a Can Zam i a Gorg. És el tram més avançat en quant a 
construcció i s'adjudica al consorci format per Dragados, Acciona, 
Comsa i Acsa Sorigué per 667 milions d'euros en inversió d'obra. El 
pagament inicial per l’obra ja executada és de 395 milions d'euros 
(Generalitat de Catalunya; en línia).  
El 13 de desembre del 2009, fins i tot avançant-se lleugerament a la data 
prevista, la línia 9 queda inaugurada entre Can Zam i Can Peixauet 
exceptuant l'estació de Santa Rosa. El tram està comprés íntegrament a la 
ciutat de Santa Coloma de Gramanet. 
Durant el 2010 s'acaba d'inaugurar la totalitat del tram IV, tant la part 
corresponent a la L9 com la corresponent a la L10, fins a Bon Pastor, on 
s'unifiquen, i continuen dues parades més fins a La Sagrera. L'estació de 
Santa Rosa, per la seva banda, no s'inaugura fins el 19 de setembre de 
2011. 
Al finançament dels trams I i IV s'afegeixen dos crèdits sindicats liderats per 
La Caixa per un import total de 1148 milions d'euros (Expansión; 6 
d'octubre de 2010). 
També al 2010 surt a concurs la concessió de les estacions del tram II de la 
línia. Aquest tram comprèn les 15 estacions entre Polígon Pratenc i Zona 
Universitària i s'adjudica a un consorci d'empreses format per Dragados, 
Comsa Emte Concesiones S.L. i ACSA Obras e Infraestructuras S.A. La 
concessió suma un import de 1435 milions d'euros, 808 dels quals en 
concepte de l'obra encara per construir i la resta per manteniment, 
conservació i explotació de l'obra. A més, com havia succeït a les altres 
concessions, es requereix un pagament inicial en concepte de l'obra ja 
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executada fins al moment de l'adjudicació valorat en 474 milions d'euros 
(Generalitat de Catalunya; 15 d'octubre de 2010). 
Per tal de finançar el tram II s'aconsegueix un altre crèdit, aquest cop de 
740 milions d'euros, liderat per La Caixa, el BBVA i el Instituto de Crédito 
Oficial. També participen amb aportacions menors el banc alemany WestLB i 
el francès Natixis. També s'aconsegueix un altre préstec del BEI (Expansión; 
6 d'octubre de 2010). El pressupost de la línia a finals del 2010 es xifra en 
6856 milions d'euros (incloent un tram de L4 associat al projecte). 
A principis de 2011 i amb l'entrada al govern novament de CiU, es torna a 
valorar la situació de la línia. La crisi econòmica en la que el món s'ha vist 
immers durant els últims anys encara afecta de manera significativa el país 
i, especialment, el sector de la construcció. Per reduir el cost de l'obra, si 
més no temporalment, es decideix aturar la construcció de cinc estacions:  
 Tram I: Ciutat Aeroportuària, Eixample Nord 
 Tram II: Motors 
 Tram III: Manel Girona, Muntanya 
Els motius d'haver escollit aquestes cinc i no unes altres són diversos. En el 
cas de Ciutat Aeroportuària es tracta d'una estació amb poca demanda 
prevista degut a la seva situació entre les dues terminals de l'aeroport. Tant 
per Eixample Nord com per Motors probablement el motiu sigui que els 
grans projectes d'urbanització previstos per les zones en qüestió, i pels 
quals s'havien dissenyat aquestes dues parades, es troben actualment 
aturats degut a la crisi immobiliària. Aquestes tres parades es troben en un 
punt molt avançat de les obres i tot indica que tard o d'hora s'acabaran per 
incorporar als trams respectius. No és el cas de Manel Girona i Muntanya, 
les dues pertanyents al tram III i, com gairebé tot el tram, es troben en un 
punt de desenvolupament no tan avançat. Aquestes dues s'han escollit per 
la proximitat a altres estacions de la mateixa línia. Tot i així, no s'ha 
descartat en cap moment que en el futur es desenvolupin segons el projecte 
inicial (La Vanguardia; 12 de març de 2011). El pressupost ascendeix ja a 
6927 milions. 
La previsió marcava que la concessió del que resta de línia, és a dir, el tram 
III es faria durant el 2011 però ara mateix el tram es troba completament 
aturat i sense data prevista de finalització. Fins i tot s'estan urbanitzant les 
rodalies de les estacions per tal de fer-les transitables mentre l'obra estigui 
aturada. La inauguració dels trams I i II està actualment prevista pel 2014. 
2.3.2.  Concessions 
Com hem vist fins ara, l'any 2008 surten a concurs les primeres concessions 
per la construcció de les estacions de la línia 9. Però, en què consisteixen 
aquestes concessions? 
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La fórmula de concessions d'obra pública sorgeix amb l'objectiu d'intentar 
garantir el finançament de les infraestructures en desenvolupament, 
promovent la participació del sector privat per a construir, mantenir i 
finançar el cost de part de la L9 del metro. D'aquesta manera 
s'aconsegueixen diversos beneficis, tant per la Generalitat com per l'obra en 
si mateixa: 
 Una disminució de la càrrega directa dels pressupostos del Govern de 
la Generalitat. 
 Un màxim aprofitament de les aportacions, recursos tècnics i 
experiència del sector privat. 
 Un màxim aprofitament de la capacitat econòmica del sector privat. 
Com es veurà a continuació, la concessió implica que la Generalitat pagarà 
a les empreses concessionàries una tarifa anual durant el temps que duri el 
contracte de concessió. D'aquesta manera, la repercussió de l'obra dins dels 
pressupostos del Govern es dilata en el temps, reduint la càrrega anual. A 
més, s'aconsegueixen repartir part dels riscos associats a la construcció de 
la infraestructura amb el concessionari. 
Les empreses privades, per la seva banda, proporcionen al projecte una 
millor experiència i coneixement tècnic i de gestió de les obres, ajudant a 
agilitzar-ne la construcció. 
La concessió de les estacions de la L9, doncs, consisteix en l'entrada del 
sector privat, el qual executarà l'obra o continuarà l'obra ja executada fins 
al moment de l'adjudicació, i s'encarregarà de la conservació i el 
manteniment de la mateixa durant una sèrie d'anys estipulats en el 
contracte. Durant aquests anys, i sempre que es compleixin les condicions 
establertes, l'empresa concessionària rebrà una tarifa anual per part de la 
Generalitat de Catalunya mitjançant l'empresa pública Ifercat. 
El contracte de concessió de les estacions de la línia 9 inclou les següents 
prestacions bàsiques que ha de complir el concessionari: 
 Redacció de projectes i construcció de la totalitat de l'obra de les 
estacions pendents de construir i continuació dels treballs ja iniciats, 
sempre amb subjecció als projectes aprovats pel Departament de 
Política Territorial i Obres Públiques. 
 Urbanització dels espais situats a l'entorn de les infraestructures 
objecte del contracte de concessió. 
 Explotació de les infraestructures (estacions, pous, ...) en conformitat 
amb la seva naturalesa i finalitat. 
 Manteniment i conservació del conjunt de les infraestructures 
(estacions, pous, ...) incloses al contracte. 
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 Adequació, reforma i modernització de les infraestructures 
concessionades per adaptar-les a les característiques que formuli 
Ifercat per la prestació correcta dels serveis encarregats o per la 
realització de les activitats a les que serveixin de suport material, així 
com les actuacions de reposició i gran reparació exigibles per a 
l'adequació de l'obra i instal·lacions. 
És important deixar clar 
que no és objecte del 
contracte de concessió la 
prestació del servei 
ferroviari de viatgers. Així 
mateix, tampoc ho són 
l'explotació de les zones 
complementàries 
d'explotació comercial, ni 
tampoc l'explotació de la 
publicitat en les 
infraestructures ni dels 
serveis de telecomunicació. 
Així doncs, els únics ingressos relacionats amb la L9 als que pot accedir la 
societat concessionària és la tarifa anual establerta, la qual només és funció 
d'un correcte compliment del contracte. És important deixar clar aquest 
punt ja que el sector privat no es veu beneficiat ni perjudicat pel possible 
èxit o fracàs de la infraestructura en termes de demanda.  
La contraprestació del concessionari, per tant, consisteix en el dret a 
percebre la quantitat corresponent pel compliment de les prestacions en 
base a una Tarifa Tècnica anual. Les prestacions a les que s'obliga a 
l'empresa concessionària són: 
 Construcció 
 Conservació 
 Manteniment 
 Explotació de les infraestructures 
Per altra banda, el concessionari assumeix els riscs i responsabilitats 
derivats de la construcció, conservació, manteniment, explotació i 
finançament de l'obra. La totalitat del contracte de concessió es 
desenvolupa a risc i ventura del concessionari. 
En quant a la retribució percebuda pel concessionari, a la licitació es 
contempla un import màxim anual de la Tarifa Tècnica sobre el que es 
realitzen les ofertes. La Tarifa Tècnica engloba tots els termes i objectes de 
la concessió i es valora en base al funcionament del 100% de les estacions 
Figura II.10 Plànol d'una estació tipus pou. En groc l'obra i els 
equipaments concessionats. 
Font: Ifercat; 2009 
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concessionades. Ifercat abona mensualment la Tarifa Tècnica al 
concessionari en funció del valor de les estacions finalitzades i atenent a les 
següents condicions: 
 Les estacions finalitzades han de disposar de la corresponent Acta de 
Comprovació de la infraestructura. El càlcul del valor de les estacions 
finalitzades es realitza anualment. 
 Els imports a abonar es calculen sobre el total anual de la Tarifa 
Tècnica, aplicant-hi una sèrie de deduccions en funció del compliment 
dels estàndards de qualitat fixats al Plec de Prescripcions Tècniques. 
Fins ara, els contractes dels trams adjudicats s'han establert en les 
següents quantitats i durades: 
 Tram I: la Tarifa Tècnica consisteix en 79'40 milions d'euros anuals 
durant 32 anys i 8 mesos. 
 Tram II: la Tarifa Tècnica s'estableix en 74'29 milions d'euros l'any 
durant 31 anys i 11 mesos. A partir de l'any 2037, aquesta Tarifa 
Tècnica es redueix a 18,20 milions anuals. 
 Tram IV: la Tarifa Tècnica a percebre és de 51'89 milions d'euros 
anuals durant 31 anys i 9 mesos. (Ifercat; en línia) 
Aquesta tarifes tècnica s'actualitza anualment amb un creixement lineal del 
3%. La reducció de tarifa del tram II a partir de l'any 2037 també està 
indexada al 3% des del 2010. 
La concessió no comporta cap modificació relativa a la titularitat de la xarxa, 
que segueix pertanyent a la Generalitat a través d'Ifercat, la qual té la 
propietat de les estacions i del túnel, i és la responsable de les 
comunicacions neuràlgiques. 
La gestió dels concessionaris i de les obres de construcció dels túnels i de 
les vies correspon a GISA. 
Per altra banda, i per tal de continuar amb la política de transport en el qual 
es disposa d'una xarxa completament unificada amb un sistema tarifari 
integrat, el servei de transport de viatgers el prestarà l'Entitat Metropolitana 
del Transport (EMT) mentre que l'operador serà Transports Metropolitans de 
Barcelona (TMB). 
Pel que fa a les zones comercials, la publicitat o les telecomunicacions a les 
estacions, queda a càrrec d'Ifercat dur a terme l'estudi pertinent per 
analitzar les diferents possibilitats i alternatives. 
(Ifercat; 2010) 
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2.4. CRONOLOGIA 
 1997 - Aparició del projecte de línia perimetral en el Pla Director 
d'Infraestructures. 
 
 2001 - Apareix el projecte inicial amb el que es començarien les obres. 
 
 2002 - Aprovació del projecte inicial pressupostat en 2464 M d'€. 
- Pagament mitjançant el mètode alemany. 
- Crèdit sindicat de 543 M d'€. 
 
 2003 - Inici de les obres. Previsió d'inauguració pel 2006. 
- Canvi de govern, CiU deixa pas al Tripartit format per PSC, ICV 
i ERC. 
 
 2004 - Substitució del mètode alemany per pagament mitjançant 
certificacions mensuals. 
- Crèdit del BEI de 1300 M d'€. 
 
 2005 - Accident del Carmel. Obliga a fer estudis geotècnics 
complementaris i a replantejar el traçat. 
 
 2008 - Modificació del projecte inicial ampliant-lo i modificant-lo 
seguint els estudis geològics realitzats. 
- L9 pressupostada en 6507 M d'€ (6829 M d'€ amb un tram de 
L4 associat al projecte). 
- Es decideix utilitzar el model concessional per les obres de les 
estacions. 
- S'adjudica la concessió de les estacions dels trams I i IV. 
 
 2009 - S'inaugura la L9 amb el ramal de Santa Coloma del tram IV. 
 
 2010 - S'inaugura el ramal de Badalona corresponent a la L10. 
- S'inaugura el tram comú fins a La Sagrera. 
- S'adjudica la concessió de les estacions del tram II. 
- Nou crèdit de 740 M d'€. 
- El pressupost total ascendeix a 6856 M d'€. 
- Canvi de govern, del Tripartit novament a CiU. 
 
 2011 - Inauguració de l'estació de Santa Rosa. 
- Aturada de les obres de cinc estacions per reduir pressupost. 
- Aturada indefinida de les obres del tram III. 
- El pressupost s'estableix ja en 6927 M d'€. 
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III. MODELS DE FINANÇAMENT I 
GESTIÓ D'INFRAESTRUCTURES DE 
TRANSPORT 
Abans de començar a parlar sobre els models de finançament, cal 
assenyalar que la major part d'aquest capítol s'ha redactat seguint el llibre 
de Rafael Izquierdo i José Manuel Vassallo (2004) citat a la bibliografia. 
Les obres públiques, com a tals, són bens d’ús i domini públic que 
pertanyen a l’Estat o a les diferents entitats locals, regionals, etc. 
L’Administració és la que s’encarrega de construir-les, conservar-les i 
explotar-les o bé de gestionar l’elaboració d’aquestes tasques. 
És per això que es podria deduir que el finançament utilitzat habitualment 
en la construcció de noves infraestructures són les consignacions 
pressupostàries, i en cap cas el finançament privat no ha constituït un 
instrument utilitzat amb aquesta finalitat. Però un repàs per la història 
demostra que els models i formes utilitzades en el passat han estat d'allò 
més variats, i la principal causa és que el gran problema dels responsables 
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de les infraestructures ha estat sempre el del seu finançament, i de retruc 
també ho ha estat trobar nous recursos per a poder-les dur a terme. 
Per altra banda, que la iniciativa privada participi d'alguna manera en el 
finançament no implica que l’explotació també hagi de ser privada. 
Així doncs, per tal de definir i classificar correctament els diferents models o 
sistemes de finançament existents cal tenir en consideració tant la 
procedència final dels recursos com les fonts de finançament i el tipus de 
gestió que s'adopti en cada cas. 
Els que, en realitat i en última instància, paguen les obres públiques es 
poden classificar en tres categories: els contribuents, els usuaris de la 
infraestructura i altres beneficiaris d'aquesta. 
Cada país gestiona el finançament de les obres públiques de diferent 
manera, n’hi ha que carreguen el pes d’aquest a les consignacions 
pressupostàries carregant-lo als contribuents basant-se en el principi de 
desafectació impositiva, és a dir, un principi on els ingressos fiscals 
provinents dels tributs no són finalistes i no poden, per tant, ser destinats a 
finançar partides concretes de despeses. Aquest plantejament sorgeix de la 
idea que les obres públiques són un bé indivisible del que tota la societat es 
veu beneficiada. 
D'altra banda, hi ha països com els Estats Units o el Japó on, en el cas de 
carreteres, dediquen la totalitat dels impostos que graven el carburant i el 
vehicle al seu finançament i millora. En aquest cas són exclusivament els 
usuaris dels vehicles els que financen la construcció i gestió de les 
infraestructures que utilitzen. 
D’altra banda també existeixen models de finançament mixtos on part del 
finançament prové dels contribuents i la resta directament dels usuaris.  
A Suïssa, per exemple, està establert que un 50% de l'impost sobre el 
carburant, així com una sobretaxa duanera sobre el mateix, es dediquin a la 
construcció de les carreteres nacionals i principals, així com una sèrie 
d'obres relacionades amb les mateixes. 
Malgrat que en la majoria de casos es considera que el beneficiari real de 
les obres públiques és la col·lectivitat, o en tot cas l'usuari de la 
infraestructura, en alguns casos hi ha altres persones, entitats o institucions 
que també se'n beneficien. La pròpia legislació espanyola de carreteres i 
obres hidràuliques reconeix l'existència d'altres beneficiaris que poden 
col·laborar en el finançament de les infraestructures en la mesura del 
benefici que la nova obra els hi reporti. S'admet legalment que s'imposin 
contribucions especials a tal efecte. 
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A d’altres països com Gran Bretanya les obres de millora o de construcció 
de noves vies o accessos es financen amb càrrec a les plusvàlues 
obtingudes del propi projecte, ja que les noves infraestructures 
constitueixen, de fet, un element d'un projecte de desenvolupament local o 
regional que aporten beneficis als usuaris i als propietaris dels terrenys 
propers, que per tant augmenten de valor, degut a les millores 
d’accessibilitat que comporten. Així mateix, també es poden considerar 
beneficiaris les empreses o establiments comercials que per proximitat a la 
nova infraestructura millorin la seva situació i puguin esdevenir més 
competitius en el mercat en facilitar o millorar l'accés dels seus clients o 
empleats. 
En aquest mateix sentit l’Estat també ha de ser considerat com a beneficiari, 
ja que com a conseqüència de l'efecte multiplicador i de l'augment de la 
productivitat del sector privat de la zona afectada, veu considerablement 
augmentats els seus ingressos fiscals procedents dels impostos que graven 
les rentes generades. En el cas de les concessions, a més, l'IVA que grava 
el peatge o cànon d'explotació i l'impost sobre els beneficis de les societats 
concessionàries proporcionen una important font d'ingressos que, en 
algunes ocasions, arriba a superar les aportacions que hagi pogut fer el 
sector públic. 
Per últim, la Unió Europea també se'n beneficia globalment de les obres 
públiques construïdes als Estats membres, ja que contribueixen al 
desenvolupament del mercat interior i ajuden a la cohesió econòmica i 
social de la mateixa. 
Per tant, tant des del punt de vista de l’òptim econòmic com de l’equitat 
contributiva, sembla convenient que tots els beneficiaris contribueixin en la 
mesura adequada al finançament de les 
infraestructures, en funció dels potencials 
beneficis que n’obtinguin. Així, resumint 
els beneficiaris dels quals hem parlat fins 
ara, hi participarien econòmicament els 
contribuents, els usuaris directes de la 
infraestructura i altres beneficiaris 
d'aquesta, com les empreses o 
establiments comercials propers a la 
infraestructura, l’Estat o la Unió Europea.  
No obstant, el fet que els beneficiaris siguin els que paguen les 
infraestructures de transport no implica que el sector privat i les institucions 
financeres no puguin intervenir en el finançament dels projectes. 
En el cas de finançament no pressupostari les societats concessionàries es 
veuen obligades a acudir als mercats financers per tal d'aconseguir els 
Figura III.1 Seu del Banc Europeu 
d'Inversions a Luxemburg. 
 Font: es.wikipedia.org  
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recursos necessaris per atendre el cost de construcció del projecte, amb 
independència de que, posteriorment, repercuteixi sobre els usuaris a 
través del peatge. Un cop cobertes les despeses de construcció i explotació, 
els beneficis els hi permeten cobrir el deute i retribuir als accionistes. 
En el cas de finançament pressupostari és, generalment, la pròpia 
Administració pública la que finança el projecte amb càrrec a les seves 
consignacions pressupostàries, atenent les certificacions presentades pel 
contractista adjudicatari de la construcció del projecte. Per tant, són els 
pressupostos els que, alimentats pels impostos procedents dels contribuents, 
constitueixen la font inicial de finançament. En el cas que existeixi un Fons 
Especial d'Infraestructures seran els usuaris els que la financin amb càrrec 
als impostos que paguen per l'ús de la mateixa. 
Una tercera possibilitat de modalitat de finançament és que l’Administració 
creï un Ens Públic amb capacitat d’endeutament, i que aquest s’encarregui 
de la construcció i de la gestió del projecte. Aquesta possibilitat permet 
fraccionar el pagament de l’obra amb càrrec a les consignacions 
pressupostàries. En una primera instància, per tant, el finançament prové 
del sector privat, però posteriorment acaba repercutint als pressupostos 
públics. 
Els problemes financers que pateixen les Administracions públiques des dels 
anys 90 s’han traduït en una disminució de les consignacions 
pressupostàries dedicades a inversió pública i, conseqüentment, a la 
instauració de nous models que permeten fer arribar els recursos necessaris 
per seguir mantenint el ritme d'inversió. Aquesta situació ha fet necessari 
acudir a sistemes de gestió i finançament en els quals intervé la iniciativa 
privada, sistema que ha resultat ser l’única manera de mobilitzar més 
recursos financers i de dotar el sistema d'una major eficiència. 
3.1. MODELS DE FINANÇAMENT D'INFRAESTRUCTURES A 
ESPANYA 
El marc normatiu espanyol referent als models de finançament i gestió de 
les obres públiques està fixat per la Ley Reguladora del Contrato de 
Concesión de Obras Públicas de l'any 2003. Aquesta llei admet un ampli 
ventall de sistemes de finançament i gestió d'obres públiques, en general, i 
particularment de les infraestructures de transport. Atenent a la 
procedència final dels recursos, els diferents models existents que es poden 
aplicar en cada cas concret a Espanya poden classificar-se en tres grans 
grups: 
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 Models basats en el finançament públic, tant pressupostari com extra 
pressupostari, i que incorporen fórmules d'aplaçament del pagament. 
 Models basats en el finançament estrictament privat, és a dir, els 
sistemes concessionals purs. 
 Models de finançament mixt públic - privat, també anomenats APP 
(Associació Públic - Privat) o PPP en anglès (Public - Private 
Partnership). 
Gestió 
Finançament 
Públic 
Públic (amb 
aplaçament del 
pagament) 
Privat Mixt 
Directa 
 
- Contracte d'obra amb 
abonament de 
certificacions 
 
- Aportacions públiques 
(Model Espanyol) 
Ens Públics (RENFE) 
Societats Estatals (ENA) 
E.P. Instrumentals (GISA) 
E.P. Comercials (GIF) 
 
- Autopistes públiques 
de peatge 
 
- Carreteres amb taxes 
per l'ús de les 
infraestructures 
 
- No pressupostària 
(Contracte d'obra) 
AENA 
Puertos del Estado 
 
- Deute Públic 
 
 
 
- Contracte d'obra 
amb abonament 
total del preu (Model 
Alemany) 
  
Indirecta 
 
- Arrendament 
 
- Concessió de la 
conservació 
 
- Peatge a l'ombra 
 
- Contracte de servei 
de gestió 
d'infraestructures 
 
- Concessió 
Tradicional 
Project Finance 
 
- APP 
Figura III.2 Models de gestió i finançament d'infraestructures de transport. 
Font: Izquierdo, R.; Vassallo, J.M.; 2004 
La classificació en aquests grups és independent de les ajudes que es 
puguin percebre, de les aportacions dels fons comunitaris i del fet que la 
gestió de la infraestructura sigui directa o indirecta. 
3.1.1.  Models de finançament públic 
En aquests models el cost de la inversió recau en últim terme sobre el 
contribuent, utilitzant les consignacions pressupostàries de les diferents 
Administracions públiques com a instrument de finançament de les 
infraestructures, ja sigui directament considerant-les com inversions reals o 
bé mitjançant transferències de capital, com succeeix en els casos on es 
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transfereixen fons a d'altres agents responsables de la gestió. Aquest darrer 
cas és el que utilitzen algunes Comunitats Autònomes que reben 
subvencions destinades a inversions en les seves respectives xarxes de 
metro. 
Cal assenyalar que els fons provinents de la Unió Europea, que exigeixen 
l'aplicació del principi d'addicionalitat per part dels poders públics, estan 
inclosos a les consignacions pressupostàries que apareixen en els 
Pressupostos Generals de l'Estat. Aquest principi estableix que les ajudes 
que els Estats membres reben no han de suposar una reducció en la 
despesa estructural nacional. 
3.1.1.1. Models de finançament públic no pressupostari 
Són diversos els sistemes de finançament públic no pressupostari, és a dir, 
que els fons dels quals no provenen dels pressupostos estatals. Incloses en 
aquest context hi trobem tant les societats mercantils estatals que exploten 
infraestructures com les Entitats Públiques Empresarials, que poden 
percebre taxes com a contraprestacions de la gestió dels serveis o la 
producció de béns d'interès públic que realitzen, les quals s'apliquen al seu 
finançament. En són exemples Aeropuertos Españoles y Navegación Aérea 
(AENA) i Puertos del Estado. 
3.1.1.2. Models de finançament públic pressupostari 
Per altra banda trobem els finançaments públics pressupostaris, que es 
poden configurar de diferent maners segons la forma en què l’Administració 
efectua el pagament, i segons el termini en què l’efectua. 
A Espanya tradicionalment s’ha utilitzat el sistema del contracte d’obra amb 
abonament de certificacions, l’abonament dels quals expedeix mensualment 
l’Administració en relació amb la part d’obra executada durant aquest 
període de temps. Habitualment aquests pagaments s’efectuen en concepte 
de consignacions públiques, i per tant, computen com a part de la 
Comptabilitat Nacional en concepte de dèficit públic. 
No obstant, a d’altres països els recursos per efectuar aquests pagaments 
provenen de Fons Especials de l’Administració constituïts per aquesta 
finalitat. 
Així mateix, les Administracions, un cop construïdes les infraestructures, 
poden gestionar-les directament com si es tractés d'un sistema concessional, 
aplicant-hi peatges purs o taxes per la seva utilització, essent, en aquests 
casos, els usuaris que es beneficien de les mateixes els que, en última 
instància, paguen les infraestructures, i no els contribuents en general. 
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3.1.1.2.1. Aportacions a Ens Públics (transferències de capital) 
En alguns casos, i amb la finalitat de finançar indirectament les 
infraestructures públiques, es creen agents, públics o privats, als quals es 
poden fer aportacions econòmiques des de l’Administració. Aquests agents 
es poden crear per tal de realitzar o de gestionar tals projectes que la 
pròpia Administració prefereix encarregar per motius d'eficàcia o més aviat 
d'enginyeria financera, ja que moltes vegades el que pretén és que 
aquestes aportacions no tinguin una incidència immediata en el dèficit 
públic. 
Podem considerar fins a tres tipus d'aportacions públiques amb càrrec a 
diferents partides pressupostàries: 
 Aportacions a Ens Públics mitjançant transferències de capital 
Constitueixen transferències de capital que no computen com a dèficit 
públic i que tenen com a finalitat atendre a la conservació i reposició de 
certes infraestructures de transport, o fomentar el transport col·lectiu urbà. 
En la majoria de casos aquestes aportacions s’han dut a terme a l’empresa 
pública RENFE en concepte de reposició de la xarxa convencional, però 
també en trobem exemples a les principals ciutats espanyoles on aquestes 
aportacions han servit per desenvolupar les xarxes de transport urbà, 
principalment de metro.  
 Aportacions a Societats Instrumentals (Model Espanyol) 
Es tracta d’un instrument d’enginyeria 
financera desenvolupat a Catalunya, i que 
més tard es va estendre a les altres 
Comunitats Autònomes, que ajuda a 
impulsar el desenvolupament de noves 
infraestructures gravant el mínim possible 
en dèficit pressupostari i el deute públic. 
Arreu d’Europa es coneix com a Model 
espanyol.  
Amb la finalitat de poder endeutar-se es 
creen Societats o Entitats Públiques, de 
caràcter instrumental, és a dir, que no 
generen ingressos comercials, i que actuant 
en nom propi, però per compte i mandat de 
la seva Administració corresponent, 
s'encarreguen de la construcció i gestió 
d'algunes infraestructures de transport. 
Com a exemples trobem GISA a Catalunya, 
ARPEGIO a Madrid, GICALSA a Castella i Lleó, etc. 
Figura III.3 Seu de GISA a Barcelona. 
Font: actualidad.orange.es 
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Anualment l’Administració reembossa a la Societat la totalitat de les 
despeses en què aquesta incorre, amb càrrec a les seves consignacions 
pressupostàries. És la mateixa Administració la que determina l’import 
màxim d’endeutament autoritzat per tal de poder fer front als compromisos 
contrets amb les empreses constructores.  
Si bé és cert que en un principi es va pensar que aquestes Societats 
Instrumentals no eren compatibles amb les Administracions públiques en 
Comptabilitat Nacional, la realitat ha estat ben diferent. La normativa 
comunitària vigent SEC(95), però, considera aquestes Societats 
Instrumentals com una part de l’Administració pública, i per tant les seves 
despeses es consignen com a inversions reals i el seu endeutament està 
considerat com una part del deute públic pressupostari. 
 Aportacions a Entitats Públiques Empresarials (Model 
espanyol) 
També correspon al que s'ha anomenat model espanyol la creació de les 
Societats Estatals o Entitats Públiques Empresarials amb la finalitat de 
desenvolupar activitats comercials. Aquestes entitats es diferencien de les 
del grup anterior en els ingressos generats, en aquest cas superiors al 50% 
de les despeses d'explotació i d’amortització, cosa que les fa rendibles al 
llarg de la vida del projecte. 
Aquests ens públics, segons la SEC(95), no formen part de les 
Administracions públiques a efectes de consolidació en Comptabilitat 
Nacional, per la qual cosa les seves despeses en inversió no computen com 
a dèficit públic, ni les seves operacions d'endeutament com a deute públic. 
Ara bé, les aportacions de les Administracions públiques que rebin aquestes 
entitats per a la realització dels seus objectius si bé no comptabilitzen com 
a dèficit pressupostari, perquè van a compte de la partida dels Pressupostos 
corresponent a la variació dels actius financers de l'Estat que queda fora del 
Pressupost no financer, cal tenir en compte que per finançar-les 
l’Administració ha d’emetre deute públic. De la mateixa manera, també es 
poden beneficiar de l'aplicació de fons comunitaris al projecte. 
En el cas que l'entitat pública o la societat beneficiària no compleixi amb les 
condicions anteriors, l'aportació pública tindria el caràcter de subvenció i es 
computaria com a despesa no financera a efectes de dèficit pressupostari. 
A aquest sistema responia l'ens Gestor de Infraestructuras Ferroviarias 
(GIF), creat l'any 1997 i que, amb motiu del nou model ferroviari espanyol, 
va quedar integrat dins d'ADIF juntament amb RENFE. El seu objectiu era la 
construcció i l'administració de les infraestructures ferroviàries que 
determinés l'Estat, en concret les noves línies d'Alta Velocitat. Les 
aportacions rebudes des del Ministeri de Foment, i les ajudes del Fons de 
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Cohesió de la Unió Europea, van permetre que des d’aquest ens es 
desenvolupés una important activitat en la implantació dels primers 
projectes ferroviaris d'alta velocitat, sense tenir cap repercussió en el dèficit 
públic.  
Dins d'aquest model també estan incloses les Societats Estatals que són 
societats anònimes però que el capital de les quals és de l'Estat. Aquesta 
fórmula s'aplica per les Societats d'Aigües i pot aplicar-se també per la 
construcció i/o explotació de carreteres.  
3.1.1.2.2. Models amb aplaçament i/o fraccionament de pagament 
Els sistemes restants estan basats en l'aplaçament i/o fraccionament del 
pagament de l'obra. En ells, l'Administració pública, mobilitza capital privat 
per a construir i gestionar una infraestructura. Aquest capital es mobilitza o 
bé mitjançant una societat concessionària, és a dir directament, o bé per 
mitjà de la creació d'un ens de dret públic amb capacitat d'endeutament, és 
a dir indirectament. Pel que fa al cost i a les despeses de la infraestructura 
les paga la pròpia Administració amb càrrec a futures consignacions 
pressupostàries. Això equival, en definitiva, a traslladar el deute a 
generacions posteriors, no gravant els pressupostos durant els anys de 
construcció.  
Si bé és cert que en aquests models és l'estalvi privat el qui aporta els 
recursos necessaris en la primera fase del projecte, com en el cas d'una 
concessió, no deixen de ser els contribuents els qui en definitiva paguen el 
deute contret per l'Administració. Per tant, el cost de les infraestructures 
acaba gravant els Pressupostos de les Administracions públiques 
corresponents, computant com a dèficit públic en Comptabilitat Nacional.  
Actualment hi ha tres sistemes de finançament amb pagament fraccionat o 
aplaçat que es poden aplicar, i que s’utilitzen des de 1997. Per una banda 
tenim el contracte d’obra amb abonament total del preu, al qual ens referim 
moltes vegades, erròniament, com a model alemany, de l’altra tenim els 
peatges a l’ombra, i per acabar tenim el contracte de serveis de gestió 
d’infraestructures. També podríem afegir en aquest apartat el model 
espanyol (vegeu les Aportacions a ens públics), ja que en alguns casos les 
Societats públiques sobre les quals es recolza poden tenir capacitat 
d’endeutament.  
 Contracte d'obra amb abonament total del preu (Model 
alemany) 
El contracte d'obra amb abonament total del preu, transposició de 
l'anomenat model alemany, constitueix una nova figura contractual que 
equival al conegut contracte d'obra clau en el pany. Es tracta de contractes 
d'obra en els quals a canvi d'un preu únic, que l’Administració assumeix en 
el moment de la finalització de l'obra, el contractista es veu obligat a 
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finançar, durant un termini màxim de 10 anys, la construcció, avançant les 
quantitats necessàries fins que es produeixi la recepció de l'obra acabada. 
Ara bé, el deute contret el limitava, en un primer moment, el Consell de 
ministres, que havia d’aprovar el Programa anual d’obres que sol·licitaven 
ser finançades amb aquest sistema, i no permetien que se superés el 30% 
dels crèdits consignats al Ministeri corresponent en cada exercici, amb la 
finalitat d'evitar l'acumulació de compromisos pressupostaris en exercicis 
futurs.  
Actualment la normativa comptable de la Unió 
Europea SEC(95) obliga a que la despesa de la 
inversió computi al llarg dels anys de construcció i 
no en el moment en que l'Administració rebi l'obra, 
com inicialment estava previst, amb independència 
del moment en que s'efectuïn els pagaments, amb 
la finalitat de calcular el dèficit pressupostari real. 
Per aquest motiu, aquesta fórmula va deixar 
d'aplicar-se a partir de 1999, tot i que 
posteriorment es va recuperar i aplicar a alguns 
projectes de carreteres com qualsevol altre sistema de finançament, que 
permet incrementar els nivells de construcció d'infraestructures, sabent que 
les despeses estimades anualment es computen com Consignacions 
públiques com en qualsevol contracte d'obra. 
 Peatge a l'ombra (Shadow tolls) 
El segon dels models d'aplaçament o fraccionament del pagament correspon 
a l'anomenat model de peatge a l'ombra o "shadow toll", seguint la 
denominació britànica. Durant els anys 60 es va utilitzar, sense gaire èxit, a 
Bèlgica, i més tard, el 1989, la Gran Bretanya el va recuperar en el procés 
de privatitzacions i d’alliberació dels serveis públics que, sota el nom de 
l'anomenada "Private Finance Initiative (PFI)", s'està operant en el país en 
qüestió. 
Es tracta d'un sistema concessional en el que el sector privat es compromet 
a la millora i manteniment d'una infraestructura rebent de l'Administració 
pública corresponent, en concepte de contraprestació, un peatge o cànon 
per l’ús de la mateixa, fins a deixar liquidats els compromisos financers 
contrets. 
Amb aquest sistema qui paga el peatge no és l’usuari final de la 
infraestructura, com en el sistema de peatge pur, sinó que ho fan tots els 
contribuents a través de les consignacions pressupostàries. Així 
l’Administració pública abona mensualment la quantitat estipulada a la 
societat concessionària al llarg de la vida de la concessió. En general la 
quantitat abonada es calcula en relació al trànsit que hi ha hagut o del 
Figura III.4 La L9 va néixer 
amb la idea de pagar-se 
mitjançant el model alemany. 
Font: es.wikipedia.org 
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consum realitzat, si bé s'estableix un límit superior de la mateixa. En alguns 
casos, però, aquesta quantitat també es calcula a partir d’un segon factor, 
el de la qualitat dels serveis oferts a l’usuari, estimada a partir de 
determinats indicadors de qualitat. 
Per tant, té el caràcter d'una subvenció total a l'usuari i es tracta, en 
definitiva, d'un pagament fraccionat i aplaçat de la inversió, variable en el 
temps, que inclou també les despeses de conservació i que, en la segona 
modalitat, permet la incorporació d'incentius i penalitzacions al 
concessionari per tal de fomentar la qualitat del servei prestat. 
Cal destacar que, en aquests casos el risc de la inversió l’assumeix el 
concessionari, ja que la retribució pública depèn del volum de trànsit o el 
grau de compliment dels nivells de qualitat establerts, i així ho estableix la 
llei espanyola corresponent. 
Aquestes retribucions, que com hem dit, provenen de les consignacions 
pressupostàries, no poden ser tractades com a Inversions Reals, sinó més 
aviat com a Transferències Corrents o Despeses Corrents de Béns i Serveis, 
el que implica que en una època de limitació de despesa pública exigiria 
disminuir altres partides pressupostàries d'índole social. Malgrat tot, des del 
punt de vista pressupostari i comptable no tindrien la consideració de 
despeses de capital sinó de despeses corrents. 
El sistema es va concebre i està destinat bàsicament a projectes de 
conservació i millora de les xarxes existents i no tant a la construcció de 
noves infraestructures. 
 Contracte de serveis de gestió d'infraestructures 
El tercer dels sistemes adoptats pel Govern és el contracte de serveis de 
gestió d’infraestructures, també anomenat d’autovies perquè és la 
infraestructura on més s’utilitza aquest sistema. Es tracta d'una modificació 
del contracte de serveis mitjançant el qual l'Administració adjudica al 
concessionari l'execució del conjunt d'actuacions necessàries per tal de 
mantenir les autovies en condicions òptimes de vialitat. Comprèn la 
conservació i explotació de l'autovia al llarg del període de vigència del 
contracte (20 anys com a màxim); l'adequació, reforma i modernització de 
la infraestructura per tal d'adaptar-la a les característiques que requereix la 
correcta prestació del servei; i les actuacions de reposició i gran reparació 
que siguin exigibles en cada cas.  
Encara que cada plec de condicions especifica la forma de determinació i 
abonament del preu, aquesta modalitat es diferencia del peatge a l’ombra 
perquè els pagaments que abona Administració a l’empresa concessionària 
anualment computen com a Inversions reals.  
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Com s'observa, el sistema va dirigit principalment a la conservació de les 
infraestructures viàries, i això fa que es requereixi que el programa 
d'actuacions s'integri de manera específica a la programació plurianual a 
mig termini dels Pressupostos Generals de l'Estat, ja que s'ha de tenir 
present que implica un nivell de compromís per a futurs exercicis 
pressupostaris.  
3.1.2.  Models basats en el finançament privat 
El sistema de finançament privat, en el seu significat real, és aquell que, 
íntimament unit al de gestió privada, no fa cap ús d'ajudes o garanties 
estatals i que, per tant, no grava el Pressupost de l'Administració pública, ni 
repercuteix sobre el dèficit públic. Tradicionalment amb aquest sistema s’ha 
utilitzat el model de concessions.  
Segons estableix la Llei: "s'entén per contracte de concessió d'obres 
públiques aquell en el qual l'Administració pública o Entitat de Dret Públic 
concedent atorga a un concessionari, durant un termini, la construcció i 
explotació, o només l'explotació, d'obres [...], reconeixent al concessionari 
el dret de percebre una retribució consistent en l'explotació de la pròpia 
obra, en aquest dret acompanyat del de percebre un preu o en qualsevol 
altra modalitat [...]". 
També s’esmenta a la llei que perquè la concessió conservi la seva identitat 
i pugui ser reconeguda com a tal "la construcció i explotació de les obres 
públiques objecte de la concessió s'efectuaran a risc del concessionari que 
assumirà els riscs econòmics derivats de la seva execució i explotació[...]". 
Al llarg de tota la vida de la concessió, o fins al moment de la seva reversió 
a l'Administració pública, aquesta segueix mantenint la titularitat del domini 
públic, conservant, així mateix, els poders de policia necessaris per 
assegurar el bon funcionament del servei.  
El règim concessional, de llarga 
tradició a Espanya, és el sistema 
que s'hi ha seguit des dels anys 
seixanta per l'explotació 
d'aprofitaments hidroelèctrics i pel 
desenvolupament de les autopistes 
de peatge; malgrat que és cert 
que, donats els elevats riscs 
tècnics, econòmics i polítics que 
comporten aquests projectes, 
l'Estat, amb la finalitat de fer més 
atractiva la participació del sector 
privat, en diverses ocasions ha Figura III.5 Peatge d'autopista vist des de l'aire. 
Font: ACN  
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concedit una sèrie de subvencions o garanties sense les quals possiblement 
no s'haurien construït les obres. El recolzament estatal s’ha traduït en 
garanties del tipus de canvi de divises en els casos d'endeutament exterior, 
en l'aval de l'Estat, en la cobertura dels dèficits de gestió quan no 
s'aconseguien els trànsits previstos, etc. En el cas de les carreteres de 
peatge, però, cal reconèixer que aquest recolzament ha representat una 
important càrrega pressupostària per a l'Administració pública.  
Tot i les dificultats econòmiques i financeres que entranya la construcció i 
gestió de les obres públiques, com a conseqüència dels riscos ja comentats, 
existeix un canvi de tendència que s'orienta cap a la privatització de la 
gestió dels serveis públics i de les infraestructures, així com cap a una 
major participació del capital privat en el finançament de les obres 
públiques.  
Aquest procés ha implicat el desenvolupament de les tècniques, amb una 
llarga tradició als EUA, basades en el model de finançament de projectes, 
normalment conegut com "project finance". Seguint aquest model, en 
aquest país el sector privat promou i finança grans projectes capaços de 
generar ingressos que serveixen pel seu autofinançament, sense cap 
garantia de l'Estat. La seva aplicació al finançament d'obres públiques, de 
domini i d’ús públic, s'ha estès i generalitzat al llarg dels últims anys, 
convertint-se en un dels models financers més escaient per la realització de 
grans infraestructures.  
D’aquesta manera s'intenta no només mobilitzar els màxims recursos 
disponibles sinó també introduir-hi criteris de mercat que augmentin la 
competència i transparència en els processos de selecció d'ofertes, millorant 
així la qualitat dels projectes, tant pel que fa al disseny i la construcció com 
pel que fa a la seva conservació, manteniment i gestió. Amb aquest sistema, 
per tant, els usuaris surten beneficiats d’una gran reducció de costos. 
La Ley Reguladora del Contrato de Concesión de Obras Públicas de 2003 
introdueix moltes novetats importants, entre les quals, i pel que respecta 
als nous sistemes de finançament, cal destacar les noves modalitats de 
finançament privat de les que es poden beneficiar els concessionaris, com 
són: l'emissió d'obligacions i d'altres títols, la incorporació a títols 
negociables dels drets de crèdit del concessionari (titulació), la hipoteca de 
la concessió i els crèdits participatius, així com la sèrie d'aportacions que, 
com s'exposa en el següent apartat, poden fer les diferents Administracions 
públiques als concessionaris potencials per fer econòmicament viables 
projectes que sense aquestes ajudes no es podrien dur a terme per no tenir 
la mínima rendibilitat financera que exigeixen els promotors.  
Tot això amb l'objectiu de fer més atractiva la participació del sector privat i 
de les institucions financeres, ja que la realitat demostra que són pocs els 
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projectes d'obres públiques que, aïlladament, poden considerar-se 
financerament rendibles i ser finançats aplicant les tècniques del project 
finance. Només en casos molt concrets i singulars, en els que les previsions 
de la demanda auguren una elevada taxa de rendibilitat, la iniciativa 
privada estaria disposada a participar a risc i ventura. 
Per aquest motiu, principalment, s'han començat a desenvolupar els 
sistemes de finançament mixt o d'associació entre els sectors públic i privat, 
que intenten fer compatible la tècnica del project finance amb algunes 
aportacions estatals i permetre així que el projecte en qüestió aconsegueixi 
l'equilibri econòmic - financer i resulti viable a la pràctica.  
3.1.3.  Models de finançament mixt 
En el cas concret d’Espanya són pocs els projectes d’infraestructura de nova 
creació que, amb les taxes de rendibilitat que exigeix el capital – risc i les 
garanties i cobertura de riscos que imposen els financers, són considerats 
econòmicament rendibles, i que per tant es poden dur a terme amb criteris 
estrictament financers.  
No obstant, són nombrosos els casos de projectes que la societat demana i 
que, tot i ser rendibles des del punt de vista econòmic i social, no poden 
realitzar-se per no presentar una rendibilitat financera que faci atractiva la 
participació del sector privat. És precisament en aquests casos quan 
apareixen els nous sistemes de finançament mixt, en els que participen tots 
els agents interessats, i se’n beneficien totes les parts compartint riscos i 
beneficis.  
Es tracta de l’adopció de models financers de participació públic – privada 
(APP o PPP) que tracten de compatibilitzar els objectius socioeconòmics que 
persegueixen les Administracions públiques amb els estrictament financers 
de la iniciativa privada, trencant amb el tradicional antagonisme entre els 
partidaris del finançament estrictament públic i els defensors del 
finançament privat. Així, l’Estat o les corresponents Administracions 
públiques es veuen amb la necessitat d’haver de contribuir en cada cas 
concret amb una sèrie d’aportacions que permetin que els promotors o 
concessionaris que intervinguin aconsegueixin una taxa de rendibilitat que 
considerin com a adequada, sense oblidar que el preu dels peatges o 
cànons establerts no haurien de superar certs límits per tal que siguin 
atractius pels futurs usuaris o consumidors del servei prestat per la 
infraestructura en qüestió. Les aportacions fetes per les Administracions 
públiques poden ser: subvencions a la inversió, préstecs participatius, 
bestretes reintegrables, garanties de trànsit o de consum, cessió de 
terrenys, altres ajudes, etc. 
Aquest ampli ventall de possibles aportacions de l’Administració pública al 
sector privat en els models financers mixts contemplat a la llei facilita el 
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muntatge financer dels projectes, permetent així que el sector privat 
assoleixi la rendibilitat financera necessària per tal d’implicar-se en el 
negoci. 
Les següents qüestions, extretes dels articles corresponents de la llei, són 
les més significatives al respecte: 
 S’admet que, quan existeixin raons de rendibilitat econòmica o social, 
o concorrin exigències singulars, l’Administració pugui aportar 
recursos públics pel finançament de les obres mitjançant aportacions 
dineràries o no dineràries, subvencions o préstecs reintegrables, amb 
o sense interès, o préstecs participatius d’acord amb allò establert a 
la llei.  
 L’ajuda de l’Administració pot consistir, també, en l’execució pel seu 
compte de part de la construcció de l’obra en qüestió o en el seu 
finançament parcial. 
 S’estableix, així mateix, que la construcció de l’obra pública objecte 
de concessió pot ser finançada amb aportacions d’altres 
Administracions públiques diferents de la concedent, amb 
independència del finançament que pugui provenir d’altres 
organismes nacionals o internacionals.  
 Les aportacions de les Administracions públiques poden realitzar-se 
durant la fase d’execució de les obres, una vegada acabades 
aquestes o al final de la concessió, podent consistir en aportacions no 
dineràries. Si es tracta de béns immobles que s’entreguen al 
concessionari , aquests hauran de revertir a l’Administració en el 
moment d’extinció de la concessió.  
 S’admet que les Administracions públiques puguin atorgar al 
concessionari una sèrie d’aportacions durant la fase d’explotació de 
l’obra que garanteixin la seva viabilitat econòmica, podent-se citar les 
següents: subvencions al preu (si la subvenció cobrís tot el preu, es 
tractaria de peatge a l’ombra), bestretes reintegrables, préstecs 
participatius, subordinats o d’una altra naturalesa, per ser aportats 
des de l’inici de l’explotació de l’obra o en el transcurs de la mateixa, 
i ajudes concretes en casos excepcionals en què, per raons d’interès 
públic, resulti aconsellable la promoció de la utilització de l’obra 
pública abans que la seva explotació assoleixi el llindar mínim de 
rendibilitat.  
 S’admeten els crèdits participatius pel finançament de la construcció i 
explotació, o només l’explotació, de les obres públiques objecte de 
concessió, podent atorgar-los, també, l’Administració, però amb 
caràcter excepcional.  
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 En el cas d’una obra pública no susceptible d’explotació econòmica i, 
per tant, objecte de concessió, s’admet que l’Administració pública 
pugui atorgar al contractista, com a contraprestació de la construcció 
i conservació de l’obra en qüestió, o només de la conservació, una 
concessió de domini públic en la zona de serveis o en l’àrea 
d’influència en què s’integra l’obra pública. Es tracta d’un contracte 
mixt que pot ser considerat com una forma d’APP.  
La inclusió en el projecte concessional de zones complementàries 
d’explotació comercial o industrial que formin part de l’obra pública, i que 
siguin susceptibles d’un aprofitament econòmic diferenciat, es podria 
considerar com una forma d’aportació de l’Administració, ja que els 
ingressos que puguin generar aquestes activitats facilitarien el muntatge 
financer de la concessió.  
3.2. SISTEMA CONCESSIONAL 
Tenint en compte la importància de les concessions en el contingut 
d'aquesta tesina degut, principalment, a la inclusió d'aquest sistema en el 
finançament de les estacions de la línia 9, sembla adequat fer una reflexió 
sobre la utilitat d'aquest mecanisme i sobre els aspectes que justifiquen 
portar-lo a la pràctica.  
Per fer-ho, és bo disposar, almenys d'una manera aproximada, d'una 
definició del sistema concessional. En aquest sentit, es pot definir una 
concessió com el contracte entre l'administrador d'una infraestructura o 
servei i un consorci privat pel qual se li transfereix a aquest últim la seva 
gestió i finançament per un període de temps fix o variable, però acordat 
contractualment.  
3.2.1.  Característiques principals 
La concessió és un concepte jurídic i econòmic que s'aplica amb freqüència 
en la gestió de nombroses infraestructures, però també en la gestió de 
serveis com és el cas de les concessions de transport urbà i interurbà, de 
recollida d'escombreries, de residus sòlids urbans, etc. Ara bé, el que 
realment interessa en aquesta tesina són les concessions d'infraestructures, 
caracteritzades per la cessió de l'Administració pública a una empresa 
privada d'un actiu ja construït, o bé el dret a construir-lo, a més de la seva 
explotació per un període de temps establert. Tres característiques 
fonamentals diferencien les concessions d'infraestructures d'altres tipus de 
contractes de les administracions públiques:  
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 La transferència de riscos, especialment de demanda, al sector privat, 
amb independència de que aquests riscos es puguin trobar mitigats 
pel concedent.  
 La transferència d'actius per part del concedent al sector privat, però 
sense que aquesta transferència impliqui una cessió de la propietat 
dels actius, la qual segueix en mans de l'Administració.  
 L'establiment d'un termini, fix o variable, acordat contractualment, a 
partir del qual el dret a gestionar els actius revertirà de nou al 
concedent.  
La primera de les característiques anteriors permet diferenciar les 
concessions d'infraestructures dels contractes de construcció i d'explotació, 
ja que si bé en el primer cas es transfereix el risc de trànsit al sector privat, 
en el segon la contraprestació que percep aquest és independent del trànsit 
que circuli per la infraestructura. 
Per la seva banda, les dues últimes característiques diferencien a una 
concessió d'una privatització regulada, en la qual la cessió dels actius és 
total i per temps indefinit, amb independència que el sector públic imposi 
unes condicions regulatòries determinades.  
El motiu fonamental pel que s'opta per un sistema concessional en la 
provisió d'infraestructures públiques és doble. El primer motiu és introduir 
la competència del sector privat en la gestió d'obres públiques amb 
característiques de monopoli natural, i el segon és fer arribar els recursos 
financers del sector privat sense excessives garanties per part del sector 
públic que posin en compromís el dèficit pressupostari.  
El primer dels objectius anteriors es fonamenta en la necessitat de que el 
sector privat competeixi per tal d’oferir un servei el més adequat possible, 
ja que per motius de racionalitat econòmica, no sembla justificat introduir la 
competència directa en la majoria de les infraestructures públiques. Per 
aquest motiu, la concessió obeeix la funció d’instrument per establir una 
competència prèvia entre els concursants, a través d'un procés de licitació, 
en el que s'anomena competència per adquirir el terreny de joc enlloc de 
competència en el terreny de joc.  
S’ha demostrat a moltes infraestructures que l’explotació per part del sector 
privat és un element clau per incrementar l'eficiència en la seva provisió. 
Tot i que el sector públic estigui composat d'excel·lents professionals, la 
falta de mitjans econòmics de què disposen, l'escassa flexibilitat de gestió 
de les entitats administratives i la falta d'incentius al personal deguda a la 
rigidesa de les seves retribucions està portant a que, progressivament, les 
feines essencialment productives es transfereixin al sector privat, mentre 
que les feines de planificació i de control es reserven pel personal que 
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pertany a les Administracions públiques, emmarcat en el paper que està 
adquirint l'Administració com a organisme regulador. De fet, són molts els 
països que han constatat importants reduccions de costos en la mesura en 
que han transferit els contractes de gestió d'infraestructures a empreses 
privades.  
El segon dels objectius anteriors, relatiu a la obtenció de finançament 
addicional sense comprometre els pressupostos públics, té el seu fonament 
en la intenció d’atraure l'estalvi privat al finançament d'infraestructures. El 
control del dèficit públic resulta un element essencial per tal de garantir 
l'estabilitat macroeconòmica d'un país, en la mesura en que un dèficit 
controlat garanteix uns tipus d'interès baixos que afavoreixen la inversió i 
l'ocupació fent que l'economia creixi de manera sostinguda. Això ha portat a 
que molts governs al món estiguin duent a terme un gran esforç per retallar 
el màxim possible el dèficit públic, reduint al màxim les despeses més 
prescindibles des del punt de vista polític, dins de les quals s’hi engloben  la 
construcció de noves infraestructures i el manteniment de les existents. 
Arrel d'això, per satisfer les creixents necessitats d'inversió en 
infraestructures, necessàries per garantir un creixement econòmic sense 
ofegaments, resulta necessari recórrer al sector privat. Ara bé, perquè el 
sector privat se senti còmode invertint els seus recursos resulta fonamental 
que aquests estiguin recolzats per un flux d'ingressos futurs que 
necessàriament haurà de provenir, si no es vol comprometre el Pressupost 
de l'Estat, dels usuaris. Per tant, el sistema concessional és el marc 
fonamental en què és possible encaixar el finançament de projectes 
d'infraestructures públiques, ja que dóna als creditors la solidesa necessària 
de poder recuperar els seus préstecs al cost establert, sense necessitat de 
que l'Estat hagi de donar grans garanties. 
3.2.2.  Riscos a les concessions 
En primer lloc, convé deixar clar els termes d'incertesa i risc. La primera fa 
referència a la indefinició d'una determinada variable clau pel projecte, 
mentre que es parla de risc quan aquesta incertesa pot expressar-se 
mitjançant una determinada funció de probabilitat.  
En realitat, l'evolució de la majoria de les variables que es gestionen en un 
projecte és desconeguda, i el grau de desconeixement augmenta com més 
s'allunya de l'any origen en què es van dur a terme els càlculs. Per regla 
general resulta pràcticament impossible determinar, almenys d'una manera 
exacta, les funcions de probabilitat que governen les variables aleatòries 
d'un projecte. Tot i que és cert que, de manera intuïtiva o basant-se en 
l'experiència d'anys anteriors en circumstàncies similars, resulta possible 
tenir una idea del rang de variació en què pot moure's una determinada 
variable. Per exemple, per una empresa que tingui una experiència 
consolidada en obres d'un determinat tipus, no és difícil conèixer amb certa 
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aproximació el grau de variació que poden adoptar els costos de construcció 
d'una obra similar que tingui intenció de portar a terme.  
Un altre aspecte que resulta important tenir en compte és que els riscos, en 
un determinat projecte d'infraestructura, amb independència dels 
mecanismes que s'utilitzin per amortir-los o per distribuir-los, no 
desapareixen.  
La teoria clàssica de distribució de riscos enuncia que aquests hauran de 
recaure sobre els agents que millor puguin gestionar-los. En aquest sentit, 
no s'ha de confondre el control del risc per part d'un agent amb el domini 
absolut sobre el risc, ja que en cas de domini no tindria sentit parlar de risc. 
Es considera que un concessionari té un cert control sobre una determinada 
variable quan el seu esforç és el determinant principal del resultat d'aquesta 
variable, amb independència de que el resultat final sigui per endavant 
incert. Per exemple, resulta evident que una empresa constructora, abans 
de començar l'obra, és incapaç de conèixer de manera exacta el cost final 
de la mateixa. Tanmateix, al marge de si l'empresa és o no és incapaç de 
conèixer el cost final, el grau d'organització i d'eficiència que apliqui tindrà 
una influència bàsica en el cost final, sempre que l’obra no es trobi sotmesa 
a importants incerteses de tipus geològic o climàtic. En aquest cas s'entén 
que aquest risc és controlable pel concessionari.  
Això no obstant, en algunes ocasions resulta complicat valorar fins a quin 
punt l'esforç del concessionari determina el resultat. En el cas descrit 
anteriorment, el cost final de l'obra depèn tant d'aspectes controlables 
(esforç de l'empresa, etc.) com d'altres de no controlables (una temporada 
de pluges, un contratemps natural de força major, etc.). Sembla clar que la 
transferència de tot el risc de construcció a l'empresa constructora obliga a 
que aquesta hagi d'assumir, a més dels aspectes que pot controlar, alguns 
aspectes que no pot controlar.  
En primer lloc, des del punt de vista d'una empresa que duu a terme una 
única obra, el més raonable seria que aquesta assumís únicament els riscos 
que pogués controlar, ja que, en cas contrari es veuria obligada a assumir 
un determinat atzar que podria portar-la a fer fallida, al marge de la gestió 
que hagi dut a terme. Tanmateix, aquesta situació ideal que s'ha plantejat 
no acostuma a coincidir amb la realitat, perquè el més comú és que una 
determinada empresa o companyia posseeixi una cartera de negocis que li 
permeti assumir una part del risc no controlat. En aquest sentit, les 
companyies més grans tindran més capacitat d'assumir majors riscos 
inesperats. Per altra banda, en algunes ocasions, el mercat desenvolupa 
instruments per tal d'assegurar determinats riscos. Per exemple, algunes 
asseguradores permeten subscriure pòlisses que garanteixin una cobertura 
enfront a alguns esdeveniments difícilment controlables per la companyia 
(riscos de força major, cataclismes, robatoris, etc.). L'existència de les 
companyies d'assegurances es fonamenta en la possibilitat de formar una 
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gran cartera que permeti transformar la incertesa en un risc assumible per 
la companyia d'assegurances, sempre sota la contraprestació d'una 
determinada prima.  
Una altra reflexió d'interès és que a la pràctica resulta molt complicat 
separar el risc que és controlable de la part de risc que no és controlable pel 
concessionari. Per exemple, quan es produeix un sobrecost en la 
construcció serà molt difícil avaluar, des del punt de vista d'un observador 
extern, si aquest sobrecost és degut a causes imputables al concessionari o 
a causes no imputables a aquest. Això es tradueix en que, a la pràctica, es 
compliqui la fixació d'una clàusula contractual que separi els dos tipus de 
risc.  
Pel que fa al risc de demanda o de trànsit, no sembla apropiat que les 
concessionàries d’obres públiques hagin d’assumir els riscos conjunturals de 
demanda, tal com passa a les altres indústries, degut a que hi ha tres 
característiques que diferencien molt el sector de les concessions del sector 
industrial tradicional. 
En primer lloc, la indústria tradicional s’estructura de tal manera que els 
costos variables tenen una importància molt gran respecte els costos fixes, 
el que permet que l'estructura productiva d'aquestes indústries sigui molt 
més adaptable als canvis conjunturals de demanda. Pel contrari, en el 
sector de les concessions d'infraestructures els costos fixes tenen una 
importància bàsica, resultant l'estructura productiva molt menys adaptable 
a les variacions de demanda experimentades.  
En segon lloc, l'estructura de la indústria tradicional resulta molt més 
flexible pel que fa a la producció de diferents béns que puguin permetre una 
major diversificació de l'oferta en període de crisi. Tanmateix, en les 
concessions d'infraestructures, gran part dels costos (principalment 
inversions inicials) tenen característiques de "sunk costs", és a dir, costos 
que una vegada desemborsats són poc recuperables per dur a terme altres 
activitats.  
En tercer lloc, si bé la indústria tradicional pot fixar lliurement els seus 
preus, les concessions d'obres públiques han d'aplicar, en la majoria de 
casos, les tarifes fixades per les condicions que regulen el contracte, sense 
possibilitat de variar-les per adaptar-les a determinades circumstàncies 
conjunturals.  
Al marge d’això, convé subratllar la importància que l'assumpció de riscos té 
a efectes de la seva imputació inicial en el balanç de l'Administració o de la 
concessió, del que depèn que la inversió computi o no inicialment a efectes 
de dèficit públic, amb independència de la modalitat de pagament. En 
aquest sentit, tot i que l’Administració té un interès intrínsec en la 
possibilitat de limitar el risc de demanda, cal que vigili a l’hora de transferir 
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el risc suficient, en tots els casos, per tal d'evitar que la inversió computi 
des d'un principi com a dèficit públic.  
3.2.2.1. Classificació dels riscos en concessions d'obres públiques 
Els riscos en concessions d'obres públiques són aquells factors que fan que 
els principals elements que condicionen l'equilibri econòmic financer de la 
concessió no estiguin determinats des de bon començament.  
Una primera classificació dels riscos en concessions d'infraestructures de 
transport és relativa al flux de caixa:  
 Riscos que afecten a la inversió inicial: són aquells que fan 
referència als esdeveniments que influeixen en la inversió en les 
tasques inicials. Generalment, els dos riscos de major importància en 
aquest sentit són el risc de sobrecost i el risc de que el termini de 
construcció sigui major del previst. 
 Riscos que afecten als ingressos: són aquells que afecten a les 
fonts de recursos futures que permetran la recuperació dels costos.  
 Riscos que afecten als costos d'operació i financers: són aquells 
que influeixen en les despeses a assumir pel sector privat al llarg de 
la vida de la concessió. 
Els riscos també es poden classificar segons l'origen que els ha produït:  
 Riscos de mercat: són aquells riscos propis de l'activitat empresarial 
del concessionari. 
 Riscos de força major o causats per circumstàncies 
imprevisibles: són aquells riscos derivats d'esdeveniments 
impossibles d'estimar en termes estadístics. 
 Riscos polítics i legislatius:  derivats d'un canvi de les 
circumstàncies polítiques o legals que afecten a algun dels 
components de l'equilibri econòmic financer de la concessió.  
Per altra banda, els riscos es poden classificar també en funció de l'ens que 
els assumeix, es poden distingir els següents:  
 Riscos assumits pel projecte: són els que suporta directament el 
concessionari i que, per tant, ha de tenir en compte a l'hora de 
calcular la prima de risc que exigirà al projecte.  
 Riscos transferibles a tercers mitjançant contractes: són els 
que el concessionari transmet a altres agents que poden exercir un 
major control sobre ells.  
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 Riscos assegurables: són aquells riscos que poden ser coberts 
mitjançant la subscripció, per part del concessionari, d'una pòlissa 
d'assegurança, de manera que a canvi d'una prima s'aconsegueixi 
cobrir el risc.  
 Riscos assumits o mitigats pel concedent: són els que assumeix 
o mitiga el concedent quan aquest considera que ell és qui pot 
gestionar-los millor.  
 Riscos coberts o mitigats pels socis: són els riscos que, dins del 
propi projecte, els socis es comprometen a cobrir, generalment com 
una garantia davant els riscos financers. 
AFECCIÓ 
DEL RISC 
ORIGEN DEL RISC 
Risc de mercat 
Força Major o 
Circumstàncies 
Impredictibles 
Riscos polítics o 
legislatius 
Inversió 
 Projecte 
 Socis 
 Concedent 
 Assegurable en part 
 Concedent 
 Assegurable en part 
Ingressos 
 Projecte 
 Socis 
 Concedent 
 Concedent 
 Concedent 
 Projecte 
Costos 
d'operació i 
financers 
 Projecte 
 Socis 
 Concedent 
 Projecte 
 Assegurable en part 
 Concedent 
 Projecte 
Figura III.6 Classificació de riscos en concessions d'obres públiques.  
Font: Izquierdo, R.; Vassallo, J.M.; 2004 
La figura III.6 posa en relació els diferents riscos analitzats prèviament, 
assenyalant, en funció de l'origen i afecció de cadascun, sobre qui 
acostumen a recaure. Tal i com es pot veure, els riscos de mercat són 
suportats principalment pel projecte i els socis, excepte el risc de demanda 
que, freqüentment és mitigat pel concedent. Per altra banda, els riscos 
derivats de circumstàncies imprevisibles, així com els riscos polítics i 
legislatius, són assumits ja sigui per entitats asseguradores, pel concedent, 
o pel propi projecte. Com es pot veure, la classificació dels riscos en una 
concessió d'infraestructures és molt complexa. En principi pot semblar que 
el projecte hauria d'assumir els riscos de mercat directament, o bé 
transferir-los als subcontractistes, mentre que el concedent hauria de 
gestionar els riscos polítics, legislatius i de força major, sempre que aquests 
no siguin assegurables. Tanmateix, convé no oblidar que el mercat d'una 
concessió d'infraestructures no pot ser considerat en cap cas com un mercat 
en competència perfecta, el que fa que molts riscos aparentment de mercat, 
com és el cas del risc de demanda, hagin de ser mitigats també pel 
concedent si es vol establir una estructura concessional eficient.  
3.2.2.2. Riscos que afecten a la inversió inicial 
Dins d'aquests riscos s'inclouen tots aquells lligats al procés de construcció 
(caracteritzat per una important inversió inicial) que, en la majoria de casos, 
acostumen a precedir a l'explotació del projecte. El risc de construcció es 
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pot subdividir en el risc que el cost final de l'obra sigui superior al 
pressupostat i en el risc que el termini de construcció de l'obra sigui 
superior al planificat. Tanmateix, també es pot classificar en funció de 
l'element que origini el major cost inicial o el retard previst: 
 Risc de construcció pròpiament dit: generalment, són els majors 
costos en el procés de construcció i que s'acostuma a donar en obres 
que tenen un component geològic complicat.  
 Risc d'expropiacions: corresponent a l'adquisició dels terrenys. En 
molts casos és la pròpia Administració pública la que s’encarrega de  
gestionar-ne l’adquisició. 
 Risc de permisos i llicències: la seva obtenció és necessària per la 
interacció que tenen els projectes concessionals amb el territori. Dins 
d'aquest grup, el permís que major importància acostuma a tenir és 
la declaració d'impacte ambiental positiva, pel que, amb freqüència 
s'intenta que el projecte corresponent hagi passat la declaració 
d'impacte ambiental abans que es desenvolupi la licitació.  
Generalment el risc de construcció és un dels riscos que més temen els 
creditors, ja que les desviacions en els costos o en els terminis abans de 
començar l'obra poden plantejar importants problemes per gestionar el 
deute en els termes acordats. Per aquest motiu, valoren molt positivament 
que aquest risc es moderi el màxim possible. Per això, és habitual que els 
creditors exigeixin als socis el 
compromís d'aportar recursos 
propis addicionals en cas que el 
cost de l'obra sigui superior al 
previst.  
Per la seva banda, els socis 
tractaran de traslladar el risc 
de construcció al contractista a 
través d'un contracte de "clau 
en el pany" a preu tancat. 
Aquesta reducció del risc del 
projecte, però, augmenta el 
preu de la construcció. En aquest tipus de concessions l'experiència i la 
qualitat de l'empresa constructora en projectes similars, el domini de la 
tecnologia i el fet de comptar pels seus treballs amb subcontractistes locals 
té molta importància.  
D’altra banda, a l'hora de fer una estimació del risc que el termini de 
concessió s'allargui per sobre del temps acordat, l'experiència del 
contractista en aquest tipus de projectes, el llarg període de construcció, la 
tecnologia necessària, les característiques geològiques i geotècniques, la 
Figura III.7 Les tuneladores de la L9 han patit diverses 
aturades degut a les dificultats geològiques trobades. 
Font: www.gencat.cat  
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complexitat del clima, la probabilitat de demora en les llicències, etc. són 
aspectes molt rellevants. Es tracta d’un risc amb una influència considerable 
en els fluxos de caixa del projecte, ja que retarda l'obtenció d'ingressos, 
posant en serioses dificultats l'acompliment de les obligacions contretes pel 
concessionari amb els creditors. L'increment del termini de construcció pot 
tenir el seu origen, en alguns casos, en circumstàncies que escapen del 
control del concessionari, fet que porta a que, en la majoria de casos, 
s'inclogui alguna clàusula a les bases de la licitació que compensi al 
concessionari. Generalment es tracta d’un increment del termini 
concessional equivalent al temps de demora de la construcció per 
compensar els perjudicis causats.  
3.2.2.3. Riscos lligats als ingressos 
En la licitació de concessions adquireixen especial relleu els riscos que fan 
referència a la font d'ingressos del projecte i que, en conseqüència, afecten 
directament a la volatilitat del flux de caixa lliure del projecte i, per tant, a 
la capacitat d'aquest d'afrontar els compromisos de pagament dels creditors.  
Les variables que essencialment regulen els ingressos són tres: el trànsit en 
la infraestructura, el preu i el nivell de frau. Pel que fa al flux de trànsit en 
una infraestructura, és conseqüència de l'equilibri entre la seva oferta, 
caracteritzada fonamentalment per la seva capacitat i qualitat, i la seva 
demanda. D’altra banda el preu és una variable que, en casos de 
concessions regulades per l'Administració, com és el cas de les concessions 
d'infraestructures de transport, no acostuma a tenir gran rellevància, el que 
no succeeix en concessions on el preu del producte experimenta importants 
variacions. Finalment el nivell de frau és un risc que està adquirint un pes 
major en la mesura en que s'estan posant en pràctica cada vegada més 
sistemes automàtics de cobrament.  
Altrament, convé diferenciar entre projectes que compten amb un únic o 
molt pocs clients –per exemple un oleoducte o una planta de generació 
d'energia– d'aquells que compten amb un elevat nombre de clients —una 
autopista de peatge o un projecte de telecomunicacions. 
En el cas de projectes amb una gran quantitat de clients, el risc de 
demanda es troba íntimament lligat a l'actitud dels usuaris per adquirir el 
producte o el servei en relació al preu establert. En alguns casos es 
considera que la demanda es troba estretament lligada al PIB, en aquest 
cas els creditors hauran d'analitzar l'evolució d'aquesta variable 
macroeconòmica. De la mateixa manera també resulta important valorar 
l'evolució d'altres variables com la inflació, que poden tenir una rellevància 
especial en els preus.  
En canvi, en projectes amb un únic o molt pocs clients la situació canvia 
considerablement, ja que el projecte passa a tenir una alta dependència de 
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les decisions que prengui el client. En aquest cas, existeix una especial 
obligació per part dels prestamistes de valorar la capacitat de les entitats 
que adquireixen el producte de mantenir els compromisos que en un 
principi es van establir. Tanmateix valorar els termes del contracte entre la 
societat vehicle del projecte i la o les entitats que es comprometen a 
adquirir el producte té una importància fonamental en aquest cas per tal 
d'establir el risc.  
Per tal que els fluxos de caixa compleixin les expectatives previstes, els 
riscos associats als ingressos en una concessió adquireixen una gran 
importància. Aquest fet, unit a la volatilitat que històricament han 
demostrat tenir els ingressos, permet concloure que la necessitat 
d'instrumentar mecanismes que mitiguin aquest risc resulta clau perquè 
molts projectes es puguin posar en marxa, i el mecanisme més utilitzat en 
aquest sentit és l'establiment d'un contracte a preu fix per un període de 
temps determinat. 
Finalment, la millor manera de reduir el risc de facturació i cobrament 
radica en l'existència d'una legislació forta que doni garanties suficients al 
concessionari.  
3.2.2.4. Riscos en els costos d'operació 
El risc d'operació és el risc derivat de que el projecte pateixi una reducció de 
productivitat en les tasques de manteniment i explotació, que es tradueixi 
en increments dels costos d'operació del projecte, el que portaria a una 
reducció dels fluxos de caixa lliures que poden complicar la devolució del 
deute i els interessos derivats d’aquest.  
En els projectes d’infraestructures que requereixen forts volums d’inversió 
inicial, com ara carreteres, ferrocarrils i preses, aquest tipus de riscos no 
tenen un pes molt important; però on sí que el tenen és en projectes de 
telecomunicacions, plantes de generació d'energia, etc. 
Per mitigar aquests riscos s’acostuma a seguir el mateix mètode que en el 
risc de construcció, és a dir, es transfereix el risc a la companyia operadora 
a través d'un contracte a preu tancat. Per tant, la valoració del risc 
d'operació, per part tant dels socis com dels prestamistes, es centra en els 
tres aspectes següents: la capacitat i salut financera de l'operador, la seva 
estructura de costos i, finalment, la tecnologia i el preu de les matèries 
necessàries per a la seva explotació. No obstant, cada vegada és més 
normal que la concessionària porti a terme per si mateixa l'operació i el 
manteniment de la infraestructura, sense subcontractar el cost i el risc amb 
un operador extern. 
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3.2.2.5. Riscos en els costos financers 
Els riscos en els costos financers poden ser vistos des d'una doble vessant, 
la dels socis i la dels creditors del projecte. Des de la perspectiva dels socis 
es tracta d’un cost més en el seu compte de resultats, i té una importància 
fonamental degut a l’important apalancament dels projectes concessionals, 
sobretot en els primers anys, en que el saldo viu del deute és molt gran. 
Des de la perspectiva dels creditors el risc financer es contempla com aquell 
que pot posar en perill la capacitat del projecte de tornar el deute i els 
interessos generats en els termes en que van ser pactats al contracte.  
Els riscos financers per essència són dos: el risc de tipus d'interès i el risc 
de tipus de canvi. Pel que fa al risc del tipus d'interès, es produeix quan el 
préstec principal del projecte es troba establert a un tipus d'interès variable, 
generalment associat a un tipus d'interès de referència com per exemple 
l'Euríbor. D’aquesta manera sempre que el tipus d'interès de referència pugi 
respecte al tipus inicial previst, els interessos que el concessionari haurà de 
pagar als creditors hauran augmentat més del previst el que, per una part, 
farà que el concessionari tingui uns beneficis menors dels esperats i, per 
altra, col·locarà els creditors en una situació de major risc pel projecte.  
Per la seva part, el risc de tipus de canvi és el que s'origina quan part del 
finançament aliè es porta a terme en una divisa diferent a la que es troben 
indexats els ingressos de la concessió. A conseqüència d'això, si la divisa 
corresponent augmenta el valor respecte a la divisa de referència del 
projecte, els costos financers es veuran considerablement incrementats, 
donant lloc a un doble efecte sobre el concessionari i els creditors molt 
similar al que s'ha comentat pel cas de risc de tipus d'interès. 
Avui en dia tant el risc de tipus d'interès com el risc de tipus de canvi poden 
ser mitigats per les entitats financeres, depenent de la fortalesa de la 
moneda corresponent, a través d'instruments derivats. A través d'aquests 
instruments és possible cobrir tant el risc de tipus de canvi com el risc de 
tipus d'interès en mercats monetaris desenvolupats, a canvi de la prima 
corresponent per poder aplicar l'instrument derivat que es decideixi utilitzar. 
(Izquierdo, R.; Vassallo, J.M.; 2004) 
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IV. EXEMPLES DE FINANÇAMENT DE 
LÍNIES URBANES AL MÓN 
Fins ara s'han pogut veure les característiques de la nova línia 9 i els 
diferents models de finançament que existeixen i es contemplen a la 
legislació espanyola. 
Per un ciutadà de Barcelona la línia 9 es tracta d'una línia de metro més 
dins de la xarxa i que pot servir per connectar zones on l'oferta de transport 
públic és més limitada. Ara bé, com hem vist, per les seves característiques 
innovadores, per la seva longitud i per altres aspectes i complicacions que 
té el projecte, és difícil trobar al món una línia de característiques tan 
peculiars com aquesta. No es tracta doncs d'un projecte més, sinó d'una 
aposta especialment arriscada. 
Però és difícil adonar-se de les dimensions d'aquest projecte sense tenir un 
marc comparatiu amb el qual poder estudiar els diferents aspectes que hi 
estan implicats. Molts cops, per saber si s'estan fent bé les coses, el millor 
és comparar-ho amb altres obres ja realitzades. Amb aquest objectiu, en 
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aquest capítol s'exposaran les característiques, especialment a nivell de 
finançament, de diferents línies urbanes del món. 
Com es pot intuir i s'ha comprovat al capítol anterior, el finançament d’una 
línia de metro pot fer-se de moltes maneres, no existeix una solució única i 
eficient en tots els casos. Cada situació estableix un context econòmic, 
geogràfic, social, polític, etc. únic que cal estudiar per tal de definir les 
pautes a seguir. Per aquest motiu, es poden trobar exemples al món de 
línies de tota mena: finançades íntegrament per diners públics, 
col·laboracions públic - privat, línies on els diners han sorgit d'entitats 
privades en la seva totalitat, concessions, crèdits europeus, peatges urbans, 
plusvàlues immobiliàries i altres mètodes encara més enginyosos per tal 
d’aconseguir diners. 
Ara bé, hi ha molt pocs projectes de metro tan grans o que ni tan sols 
s'apropin a les dimensions físiques i econòmiques de la nova línia de 
Barcelona, així que és molt difícil trobar un context semblant que ens 
indiqui una línia clara a seguir. Més aviat serà la unió de diferents propostes 
i, perquè no, d'alguna idea innovadora, el que donarà solució als problemes 
econòmics que comporta la construcció de la línia 9. Per això, a l'hora 
d'escollir els diferents exemples, s'ha buscat que cadascun oferís alguna 
singularitat pel que fa al seu model de finançament o al seu mètode 
d'obtenció de recursos. 
4.1. MODELS DE FINANÇAMENT 
Com s'ha vist al capítol anterior, dins de la complexitat que comporta 
gestionar i finançar una infraestructura de ferrocarril urbà existeixen una 
sèrie de models o fórmules que es repeteixen amb força assiduïtat. Així, 
com a breu síntesi del que s'ha vist fins ara i servint d'introducció al capítol 
actual, es poden establir quatre models de finançament basats en la 
procedència inicial dels recursos i les conseqüències en els pressupostos de 
l’Administració: 
 Models de finançament públic o pressupostari, amb càrrec sobre els 
pressupostos de les Administracions Públiques. 
 Models de finançament privat sense repercussió sobre els 
pressupostos públics i en els que són els usuaris i possibles 
beneficiaris els que paguen la infraestructura mitjançant peatges o 
tasses. 
 Models de finançament públic amb aplaçament del pagament, en els 
que l’Administració es fa càrrec del pagament de l’obra a mitjà o llarg 
termini. Tenen incidència sobre els pressupostos públics futurs. 
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 Models de finançament mixt que, com el seu nom indica, fan 
participar conjuntament el sector públic i el sector privat i tenen 
repercussió sobre els pressupostos en la mesura que participi el 
sector públic. 
(Zamorano, C.; 2006) 
El primer model, de finançament i gestió públiques, és el que s’ha utilitzat 
tradicionalment per finançar i gestionar obres públiques. Mitjançant els 
pressupostos assignats a la construcció de noves infraestructures o, en 
alguns casos, mitjançant fons especials basats en impostos, contribucions 
especials o tasses per l’ús, l’Administració pertinent (sigui central, regional 
o local) finança directament les seves infraestructures. 
En general, en aquests casos són els contribuents els que financen en 
última instància les obres. Només en el cas de tasses especials per l’ús són 
els usuaris mateixos de la infraestructura els que paguen la mateixa. 
Un dels problemes d’aquest model resideix en la necessitat de les 
Administracions de realitzar més obres de les que els seus pressupostos 
permeten. Per això, es busquen models que puguin servir per finançar 
l’obra sense que aquesta vagi a càrrec dels pressupostos públics. L’altre 
gran problema que comporta aquest model és l’obtenció ràpida dels 
recursos necessaris. No sempre les Administracions disposen 
immediatament dels diners per poder accelerar l’obra de manera que 
aquesta s’allarga excessivament. 
El finançament i gestió dut a terme completament pel sector privat no va en 
contraposició amb la titularitat pública de la infraestructura. És un sistema 
poc utilitzat degut als importants peatges que requereix per tal de que 
l’empresa privada tingui beneficis i al fort rebuig a aquests per part de la 
població. A més, requereix d’un contracte concessionari on l’Administració 
es faci càrrec de certs riscos associats a la construcció i a l’explotació ja que 
les empreses privades rarament estan disposades a arriscar-se en obres 
amb pressupostos molt per sobre del seu capital, fet habitual en l’obra 
pública. 
Les fórmules mixtes són cada vegada més utilitzades ja que combinen les 
avantatges dels dos sectors per tal d’optimitzar la construcció i l’explotació 
sortint beneficiades totes les parts. 
Per exemple, el model de finançament públic i gestió privada es pot dur a 
terme mitjançant un arrendament de la infraestructura a una empresa 
privada que s’encarregarà de la seva conservació a canvi d’un peatge tou 
que pagarà l’usuari. 
Altres models de finançament com els models privats amb repercussió 
sobre els pressupostos públics pretenen accelerar el procés mobilitzant els 
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recursos privats per executar l’obra i posposar el pagament per part de 
l’Administració a mig o a llarg termini. A més, també permet fraccionar el 
pagament carregant el deute sobre pressupostos futurs. 
 
 
Figura IV.1 Models de gestió financera. Font: Zamorano, C.; 2003 
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4.2. CASOS D'ESTUDI 
4.2.1.  Bilbao: Finançament públic 
El metro de Bilbao consta de dues línies, inaugurades el 1995 i el 2002, 
d’una tercera línia en construcció, prevista pel 2013, i de dues línies més en 
projecte. El pressupost de les dues línies en funcionament és de 2.500M d’€, 
comptant les ampliacions que s’hi han dut a terme.  
Es caracteritza pel traçat en Y de les línies 1 i 2, de 31 i 20 km 
respectivament, i per l’existència dels anomenats aparcaments dissuasoris, 
que tenen la funció de promoure el transport públic en detriment del 
transport privat. Es tracta d’aparcaments per a vehicles d’ús privat amb 
connexió directa amb el metro, 
que tenen el mateix horari que 
el servei de metro i una tarifa 
bonificada per als usuaris 
d’aquest transport.  
El finançament de les línies 
urbanes de Bilbao és de 
caràcter públic i en un principi 
es repartia entre el Govern 
Basc, la Diputació foral de 
Bizkaia i els ajuntaments 
consorciats. La manca de 
recursos per part dels 
ajuntaments va suposar que 
l’any 1996 la Diputació foral de Bizkaia adquirís la seva part d’obligació i 
assumís el 50% del finançament de les línies 1 i 2 del metro de Bilbao, el 
mateix percentatge que assumeix el Govern Basc. 
L’any 1993 les limitacions pressupostàries van obligar a recórrer a l’emissió 
de deute públic en forma de Metrobonos amb cotització a la Borsa de Bilbao, 
i més endavant s’hi van sumar les Metrobligaciones. L’endeutament va anar 
augmentant en forma de préstecs del Banc Europeu d’Inversions i amb 
altres entitats tant nacionals com estrangeres, fins a arribar a 461’46M € 
l’any 2010. Un altre mètode de finançament que s’ha utilitzat han estat els 
programes europeus per a l’obtenció de fons destinats al finançament 
d’obres públiques. 
Cal destacar també la possibilitat que el Consorci de transports de Bizkaia 
rebi contribucions especials de les finques que vegin augmentat el seu valor 
o els seus beneficis com a conseqüència de la presència del ferrocarril en la 
Figura IV.2 Metro de Bilbao. Font: es.wikipedia.org 
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zona del municipi en que estan establertes. Però malgrat la falta de 
pressupost mai no s’ha arribat a utilitzar aquest mètode de finançament. 
(Portillo, L.; 2010) 
El finançament públic constitueix un dels mètodes més emprats a l'obra 
pública i, per tant, s'ha utilitzat massivament a la curta història dels 
ferrocarrils urbans. Els problemes sorgeixen quan les necessitats de 
construcció de noves infraestructures per part dels governs (siguin locals, 
regionals o nacionals) són molt més grans que els pressupostos destinats a 
tal efecte.  
L'afany de construir nous serveis pel ciutadà, ja sigui per millorar la qualitat 
de vida o per simple propaganda electoral, fa que mai siguin suficients els 
recursos disponibles. El metro de Bilbao demostra que, fins i tot en època 
de vaques grasses, el finançament públic no està exempt de problemes. 
4.2.2.  Orlyval: Finançament privat 
La línia anomenada Orlyval és una línia subterrània de tren lleuger de 
tecnologia VAL que connecta des de 1991 l'aeroport parisenc d'Orly amb 
l'estació de ferrocarrils regionals Antony situada al sud de la capital francesa. 
A l'estació d'Antony es pot fer el canvi a la xarxa regional RER (Réseau 
Express Régional) per arribar al centre de París. La línia llançadora està 
sincronitzada amb els trens regionals per minimitzar els temps d'espera i 
agilitzar el transport de viatgers 
entre l'aeroport i la ciutat. 
Es tracta d'una línia 
relativament petita, tant en 
longitud com econòmicament 
parlant. L'Orlyval cobreix 
només 7'3 km i estava 
pressupostada en 300 milions 
d'euros. Però van ser precisament 
aquestes relativament petites dimensions les que van permetre plantejar un 
finançament completament privat de la mateixa. Es tracta d'un dels pocs 
casos on podem trobar aquest tipus de finançament en una línia de 
ferrocarril urbà. 
En general, una entitat privada no està disposada a assumir els riscos que 
suposa un projecte d'aquestes dimensions ja que, si alguna cosa no acaba 
succeint com està previst, portarà gairebé amb tota seguretat a la fallida de 
l'empresa o, si més no, a una pèrdua de diners molt important i 
inadmissible. La línia d'Orlyval mateix és un bon exemple del risc que 
suposa una obra així per a una entitat privada. 
Figura IV.3 Orlyval. Font: www.ratpdev.com 
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La idea de la línia era oferir un servei de qualitat per un determinat tipus de 
viatger d'alts ingressos. D'aquesta manera es podia permetre establir unes 
tarifes més elevades comparades amb la resta de la xarxa a fi que 
compensessin el cost de l'obra. Però en els primers mesos d’explotació de la 
línia la demanda va ser força inferior a la prevista, cosa que va suposar un 
problema greu de finançament. 
El projecte va quedar completament desacreditat quan aquesta demanda 
real va ser tan baixa que el concessionari va requerir d'una reestructuració 
financera i del rescat per part de l'Administració pública poc després de la 
inauguració i, per tant, de les primeres entrades d'ingressos. La majoria de 
referències apunten a l'alt apalancament associat al projecte 
(aproximadament vuit a un al tancament de l'exercici) com una de les raons 
del fracàs de la concessió. 
Aquest gran apalancament segur que va contribuir a la insolvència de 
l'Orlyval ja que requeria d'un important flux de caixa per tal de suportar el 
deute contret. Tanmateix, els problemes financers de l'Orlyval també eren 
conseqüència dels pocs ingressos que generava el projecte degut a la 
inesperada baixa demanda. Probablement les estimacions inicials sobre la 
demanda eren completament irracionals. Ara bé, moltes fonts esmenten 
també que els planificadors de l'Orlyval simplement van menystenir la 
competència que els altres mitjans de transport públic existents podien 
exercir sobre la nova línia. En aquell moment, l'oferta per accedir a 
l'aeroport d'Orly incloïa: 
 L'Orlyval, el qual sortia de l'estació d'Antony a la línia B dels RER, 
amb un cost, a l'obertura, de 55 FF (francs francesos), i trigava 
aproximadament 8 minuts a arribar a l'aeroport. 
 L'Orlybus, el qual sortia de l'estació de Denfert-Rochereau (sis 
estacions abans d'Antony, a la mateixa línia B dels RER), costava 21 
FF i trigava aproximadament 25 minuts a arribar a l'aeroport d'Orly. 
 El Jetbus, el qual sortia de l'estació de metro de Villejuif, costava 18 
FF i trigava aproximadament 15 minuts a arribar a l'aeroport. 
 L'Orlyrail, que combinava la línia C dels RER amb un autobús 
llançadora a l'aeroport d'Orly des de l'estació de tren de Rungis-La 
Fraternelle. L'any 1992, l'Orlyrail transportava fins l'aeroport més 
d'un milió de passatgers l'any. 
A més de la pèrdua d'ingressos associada a la competitivitat existent en els 
serveis de transport, l'Orlyval també va patir pèrdues degudes a la millora, 
curiosament oportuna, dels accessos a l'aeroport pels vehicles privats. La 
nova carretera A86, juntament amb un augment del 30% en places 
d'aparcament proporcionat per Aéroports de Paris, van reduir encara més la 
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demanda de l'Orlyval. En conseqüència, la línia portava aproximadament 
1,5 milions de passatgers l'any quan va començar a funcionar enlloc dels 4 
milions o més que s'esperaven originalment.  
(Mandri-Perrott, C.; 2010) 
Tots aquests problemes es van traduir en una important pèrdua de capital 
tant dels accionistes (18 milions d'€) com dels bancs (150 milions d'€), per 
la qual cosa l’Estat va haver d'assumir el càrrec de la concessió i finalment 
la va oferir a la principal empresa operadora de l'àrea metropolitana de 
París, Régie Autonome des Transports Parisiens. (Zamorano, C.; 2003) 
Siguin quins siguin els motius pels quals el projecte no va funcionar, el que 
queda clar és que un projecte així pot fallar per moltes raons i les 
conseqüències són massa grans com per ser assumides íntegrament per 
una sola entitat privada. 
4.2.3.  Trambaix i Trambesòs: Sistema concessional 
El Trambaix i el Trambesòs són dos sistemes de tres línies de tramvia 
cadascú a la ciutat de Barcelona des de l'any 2004.  
El Trambaix, situat a la zona sud de la ciutat, té una longitud de via de 12,5 
km entre les tres línies que el conformen i un total de 29 estacions. A més 
de Barcelona, al llarg del seu recorregut passa pels municipis de L'Hospitalet 
de Llobregat, Esplugues de Llobregat, Cornellà de Llobregat, Sant Joan 
Despí, Sant Just Desvern i Sant Feliu de Llobregat. 
Pel que fa al Trambesòs, ofereix servei al llarg de 27 parades i 14 km de via 
als municipis de Barcelona, Badalona i Sant Adrià del Besòs, també amb 
tres línies diferents. 
El cost de la implantació del 
tramvia a Barcelona va 
ascendir a poc més de 200 
milions d'euros cada sistema. 
La construcció i explotació de 
la nova infraestructura s'ha 
finançat mitjançant el sistema 
concessional.  
El tramvia és operat per dues empreses privades: Tramvia Metropolità S.A. 
(Trambaix) i Tramvia Metropolità del Besòs S.A. (Trambesòs). Les dues 
tenen adjudicada la concessió de la construcció (ja executada) i l'explotació 
de l'obra durant 25 anys, atorgada per l'Autoritat Metropolitana del 
Transport (ATM). 
Figura IV.4 Tramvia a cotxeres. Font: www.tramvia.org 
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Les concessionàries van contractar per construir l'obra del tramvia a les 
empreses FCC, COMSA i Acciona - Necso, i la provisió del material mòbil va 
quedar a càrrec d'Alstom. 
Com el sistema tarifari està inclòs dins d'una tarifa integrada que inclou la 
resta de mitjans de transport públic de la ciutat, el sistema de finançament 
de l'explotació del tramvia es realitza mitjançant l'aportació d'una Tarifa 
Tècnica que va en funció del número d'usuaris i de la demanda esperada i 
una aportació anual en forma de subvenció de capital. És important afegir 
que un 50% del projecte es va finançar mitjançant préstecs del Banc 
Europeu d'Inversions (BEI). 
Els sistemes de tramvia barcelonins són un exemple proper d'associacions 
públic - privat. 
(TRAM; 2011); (Zamorano, C.; 2006) 
4.2.4.  Rouen: Concessió amb accionariat variable 
El sistema de transport públic escollit per donar servei a la ciutat francesa 
de Rouen, de 108.500 habitants, i a tots els municipis del voltant (un total 
de 400.000 usuaris potencials l'any 1991) és una xarxa doble anomenada 
Metrobus que agrupa una sèrie de línies de metro lleuger complementades 
amb 37 línies d’autobús per tal de donar servei a tots els ajuntaments. 
La primera fase del projecte del tramvia o metro lleuger, inaugurada l’any 
1994, consta de 23 estacions repartides en 11’2 km, 1,8 dels quals són 
subterranis. L’any 1997 s’inaugura una nova i última prolongació fins avui 
que allarga la xarxa 
fins als 18’2 km. El cost 
total de l’obra va ser de 
2.300 milions de francs 
(1.900 la primera fase i 
400 la prolongació), és 
a dir, en total uns 350 
milions d’euros.  
Tot i que es tracta d’un 
projecte relativament 
petit és interessant 
estudiar-lo per la seva 
forma d’organitzar-se. 
L’obra es va finançar 
mitjançant un model 
concessionari habitual a moltes obres públiques. La societat concessionària 
SOMETRAR (Société du Métro de L’Agglomération Rouennaise) la formaven 
una sèrie d’empreses constructores amb CEGELEC al capdavant, 15 bancs 
Figura IV.5 Metro de Rouen. Font: www.mondotram.it 
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liderats per PARIBAS, i l’empresa operadora CGEA-CGFTE. La societat està 
encarregada de construir i finançar la xarxa de metro i explotar-la durant un 
període de 30 anys. 
La peculiaritat del projecte resideix en que l’accionariat d’aquesta societat 
era variable de manera que els percentatges eren diferents segons si es 
tractava de la fase constructiva o la fase d’explotació: 
SOMETRAR 
Accionistes Fase construcció Fase explotació 
Operador 20% 56% 
Constructores/Subministradores 63% 34% 
Bancs 17% 10% 
Figura IV.6 Repartiment de l'accionariat en les diferents fases del projecte del metro de Rouen. 
Font: Zamorano, C.; 2001 
D’aquesta manera, a més, es feia efectiu el repartiment dels riscos que 
havia d’assumir la societat segons el contracte de concessió. Així, el grup 
d’empreses constructores assumia el risc sobre el cost i els terminis 
d’execució, l’operadora s’encarrega encara ara dels riscos tècnics i 
comercials derivats de l’explotació, mentre que el risc sobre el crèdit és 
assumit pels bancs. 
(Zamorano, C.; 2001) 
No es tracta doncs, d'una nova manera d'aconseguir fons per finançar les 
infraestructures, sinó d'optimitzar-ne els recursos existents. Si cada agent 
associat al projecte s'encarrega de la part que millor controla es reduirà la 
necessitat de subcontractacions, es controlaran molt millor els riscos, 
augmentarà la qualitat i, en definitiva, es millorarà l'eficiència de l'obra. 
Per desgràcia, una idea tan absolutament lògica com aquesta, que hauria de 
ser la principal preocupació a l'hora de planificar un projecte de qualsevol 
tipus, no sempre sembla que es tingui present. 
4.2.5.  Copenhaguen i Hong Kong: Plusvàlues immobiliàries 
No suposa una gran revelació assegurar que la creació d’una nova línia de 
metro genera un servei molt valuós pels ciutadans d’una ciutat. Les grans 
congestions de trànsit sofertes per la majoria de grans ciutats del món no 
permeten altres alternatives per assegurar una connexió ràpida i eficaç 
entre les diferents zones i barris que un servei de transport ferroviari 
subterrani o en viaducte aliè als problemes generats pels cotxes.  
Així doncs, és de fàcil deducció el perquè les zones que disposen d’un bon 
servei de metro tenen més possibilitats de desenvolupar-se i que, de 
manera conseqüent, el preu del sòl variï en proporció amb la distància a 
l’estació més propera. Aquestes gens menyspreables plusvàlues en el preu 
del sòl generades per la construcció d’una nova infraestructura 
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tradicionalment han anat a parar íntegrament a aquelles promotores 
immobiliàries que, amb visió de futur o senzillament amb sort, han disposat 
dels terrenys abans de la creació de la nova línia. 
És difícilment explicable doncs perquè no s’han aprofitat de manera més 
sovint aquests recursos indirectes generats, canalitzant-los cap al 
finançament de la mateixa línia i convertint així en beneficiaris a tots els 
usuaris de la infraestructura i no només a un ens privat. Els casos de 
Copenhaguen i de Hong Kong són un bon exemple de com aquests recursos 
poden arribar a ser una interessant font d’ingressos. 
 Copenhaguen 
La capital danesa té actualment dues línies de metro de recent inauguració 
(es van inaugurar entre el 2002 i el 2007) de funcionament automàtic. Les 
dues línies formen una Y compartint un tram de 7’4 km i bifurcant-se a 
l’estació de Christianshavn on prossegueixen cada una per separat fins als 
afores de la ciutat, 6’3 km la línia M1 i 6’8 km la línia M2. 
El gran desenvolupament de la ciutat i el conseqüent creixement cap als 
afores va fer especialment interessant la construcció de la nova 
infraestructura que connectés el centre amb els futurs barris residencials 
encara per urbanitzar. Aprofitant aquest gran potencial, es va decidir crear  
una empresa pública, Orestad Development Corporation, que s’encarregaria 
tant de la construcció del metro com del projecte immobiliari associat. 
El cost total de les dues línies va ascendir a 1.500M € i es té intenció 
d’amortitzar-la en 30 o 40 anys, temps previst per la total urbanització de la 
zona d’Orestad. Aproximadament un 70% del cost del projecte es retornarà 
en concepte de plusvàlues immobiliàries, més del 50% procedents de la 
venta de terrenys i la resta per contribucions dels propietaris immobiliaris. 
El 30% restant es finançarà mitjançant els beneficis produïts per l’explotació 
de la línia.  
Figura IV.7 Metro de Copenhaguen. Font: www.atkinsglobal.com 
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D’aquesta manera, si tot va com està previst, s’haurà construït una 
infraestructura amb un pressupost significatiu sense cap incidència en els 
contribuents, aprofitant exclusivament el benefici generat per la pròpia línia 
de metro. 
(Zamorano, C.; 2003) 
 Hong Kong 
El cas de Hong Kong és lleugerament diferent al de Copenhaguen. En 
aquest cas, les plusvàlues immobiliàries es gestionen també des d’una 
empresa pública, MTR Corporation, però minimitzant els riscos associats al 
desenvolupament immobiliari. 
Lògicament, minimitzar els 
riscos també comporta reduir 
els beneficis finals si l’operació 
surt bé. El que fa aquesta 
empresa pública és associar-
se amb els promotors 
immobiliaris per tal de 
desenvolupar els terrenys on, 
en un futur, es construiran 
noves línies de ferrocarril urbà.  
La MTR explota els terrenys, 
treu a concurs el seu 
desenvolupament i administra 
posteriorment les finques que encara té en propietat. Els promotors, per la 
seva part, compren els terrenys i paguen el desenvolupament immobiliari 
dels mateixos. Els beneficis de la corporació apareixen doncs de 
l’administració de les propietats, les quals hauran sofert un increment en el 
seu valor al produir-se la urbanització del seu voltant, i d’un cert 
percentatge sobre els beneficis fruit del contracte amb les promotores. 
Així, entre 1975 i 1986 es van aconseguir 470M €, un 16% del cost de les 
tres línies de metro que es van construir durant aquest mateix període 
(amb un cost total d’aproximadament 3.000M €). 
Actualment està en projecte una nova línia que connectarà el nou aeroport 
de Hong Kong amb el centre de la ciutat. Es tracta d’una línia de 31 km i 
que produirà un desenvolupament urbanístic estimat en unes 16 Ha. El 
pressupost actual de l’obra ascendeix a uns 4.100M € dels quals més del 50% 
està previst que siguin recuperats mitjançant les plusvàlues immobiliàries. 
(Zamorano, C.; 2003) 
***** 
Figura IV.8 metro de Hong Kong. Font: en.wikipedia.org 
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La conclusió més fàcil a la que podem arribar és que, tot i ser un sistema 
molt efectiu a l’hora de finançar gran projectes urbans, aquest rendiment 
està íntimament lligat al grau de desenvolupament de la ciutat i les 
possibilitats d’aquesta de seguir creixent. Està clar que els dos projectes 
exposats tenen unes característiques molt peculiars que els fan 
especialment interessants per aplicar les plusvàlues immobiliàries, però 
també queda força clar que tota nova infraestructura ben projectada genera 
uns beneficis socials traduïbles en creixement econòmic. 
També hauríem de considerar el context econòmic que estem vivint on el 
desenvolupament immobiliari està clarament estancat i on aquestes 
operacions no serien tan atractives. 
Ara bé, potser no en un grau tan espectacular com a Copenhaguen o Hong 
Kong i sempre confiant en que aquesta recessió econòmica vagi minvant a 
poc a poc però, tot i així, es tracta d'una idea interessant i aplicable a 
moltes infraestructures. 
4.2.6.  Dubai: Naming rights 
El metro de Dubai és un projecte de construcció, partint des de zero, d'una 
important xarxa de transport públic ferroviari a la ciutat de Dubai i que 
consta, inicialment, de dues línies les quals s'han anat inaugurant en 
diferents fases des del setembre de 2009 fins el 9 de setembre de 2011. 
Aquest projecte inicial que inclou les línies verda i vermella ha suposat un 
cost d’uns 5.900 milions d'euros. 
El projecte considera la construcció de tres línies més que transformarien la 
xarxa d’una ciutat que fa tres anys no disposava de transport ferroviari urbà 
en un sistema de més de 200 km. Un tipus de projecte de mides 
faraòniques només a l’abast de països com els Emirats Àrabs.  
La coneguda com a línia vermella que uneix les estacions de Al Rashidiya i 
de Jebel Ali es tracta d’una línia de 29 estacions al llarg de 52 km de 
Figura IV.9 Metro de Dubai. Font: ciudadaniasdigitales.blogspot.com 
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recorregut. A més, s’està dissenyant una prolongació a l’extrem de Jebel Ali 
que afegirà 12 km més a una línia que ja resulta extraordinàriament llarga. 
Cal recordar que la línia 9 no arribarà als 48 km i es tracta de la línia de 
metro més llarga d’Europa. I el que encara és més sorprenent de la línia 
àrab, s’ha construït en escassament cinc anys. 
Fins i tot pels Emirats Àrabs pressupostos d’aquest estil resulten elevats, 
especialment si afegim la necessitat de construir la línia amb rapidesa i, per 
tant, haver de disposar dels diners amb certa urgència. Per aquest motiu, 
part del finançament destinat a la construcció de les estacions ha sorgit 
d’una idea ja existent en altres àmbits, però innovadora pel que fa a línies 
ferroviàries: “naming rights” o drets de nom. 
La idea és tan senzilla com vendre a empreses privades, i durant un cert 
període de temps, el dret d’anomenar les estacions amb el nom de 
l’empresa o el nom comercial que aquesta esculli seguint un criteri establert 
i amb certes restriccions. És una iniciativa que últimament està molt de 
moda en estadis i complexes esportius de nova construcció com ara els 
camps de futbol de l’Emirates Stadium de l’Arsenal a Londres,  l’Allianz 
Arena del Bayern de Munich o, més proper, l'Ono Estadi del RCD Mallorca.  
Ara bé, fins ara no s’havia proposat mai aquest sistema per ajudar a 
finançar una línia de metro i és que resulta estrany i, en certa manera, poc 
intuïtiu per l’usuari que les estacions no portin el nom del lloc on estan 
situades. Per aquesta raó s’han conservat els noms de les estacions 
emplaçades a llocs històrics de la ciutat. A més, a la resta d’estacions no 
s’acceptarà qualsevol nom comercial sinó que es posaran uns certs criteris 
adients a la localització de l’estació. Així doncs no s’acceptarà l’oferta 
econòmicament més important sinó aquella que sàpiga oferir, a més d’una 
bona oferta, un nom adient per facilitar el servei als usuaris. S’està 
estudiant, a més, utilitzar la mateixa idea en el nom dels trens. 
De les 47 estacions de les línies verda i vermella, se n’han tret 23 a 
subhasta, i l’èxit ha estat absolut, més de 250 companyies i marques s’han 
interessat en l’adquisició d’aquests drets. Els fons recaptats depenen, 
lògicament, de la situació de l’estació dins de la ciutat, tot i que, en el pitjor 
dels casos, suposarà una contribució de més d’un milió d’euros anuals. Les 
previsions apunten que mitjançant aquest sistema es podran arribar a 
aconseguir uns 600M € en 10 anys, el que suposa més del 10% del 
pressupost de l’obra. 
La RTA (Roads and Transports Authority) de Dubai espera aconseguir altres 
ingressos procedents de capital privat, com ara mitjançant el lloguer dels 
establiments comercials de les estacions. 
(Gulfnews; 22 de desembre de 2008; 24 de febrer de 2009) (Dubai 
Chronicle; 20 de setembre de 2011); (UITP; 2010) ; (Dubaifaqs; en línia) 
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4.2.7.  Londres: Peatge urbà 
El problema de la congestió de trànsit, especialment al centre de les grans 
ciutats, és de difícil solució i, a més, lluny de mantenir-se o de millorar, 
empitjora dia a dia degut al continu creixement del parc automobilístic. Les 
vies de les ciutats no donen a l’abast per servir i distribuir d’una manera 
fluida a tots els usuaris i a aquest problema cal afegir-n’hi d’altres associats 
com poden ser la contaminació que provoca la circulació de vehicles de 
combustió d’ús privat, especialment agreujada per les retencions de trànsit, 
o el soroll. 
Per aquesta raó es busquen contínuament solucions al problema, i una de 
les més famoses és el que anomenem peatge urbà. Tot i que el cas de 
Londres, des de la seva aplicació l’any 2003, és un dels més coneguts, no 
es tracta de l’única ciutat que ha optat per aquesta solució. Singapur, 
Bergen, Oslo, Trondheim, Roma o Estocolm són altres exemples de peatges 
urbans al món. 
El concepte és senzill tot i que no sempre s’argumenten les mateixes raons 
per aplicar-lo. La idea és imposar un impost sobre la utilització de certs 
carrers a la ciutat, generalment associats a una àrea determinada. Com que 
es tracta d’una taxa aplicada a carrers ja construïts i, en la majoria de casos, 
clarament amortitzats, no es pot argumentar que aquesta nova imposició 
correspongui a la construcció o al manteniment dels mateixos carrers, així 
que els raonaments en què es basa la implantació del peatge urbà són 
bàsicament dos:  
 El finançament d’obres properes a la zona d’aplicació. D’aquesta 
manera es carrega la construcció de l’obra sobre els potencials 
usuaris de la nova infraestructura. És una manera d’aconseguir els 
diners més ràpidament i es va utilitzar als primers peatges urbans a 
Noruega per tal de finançar la xarxa d’autopistes. És un concepte que 
no dista gaire del peatge tradicional però on el pagament es fa per 
avançat. 
 El més comú però, és argumentar les externalitats descrites 
anteriorment associades al trànsit urbà (congestions, soroll, 
contaminació, etc.) i aplicar sobre l’usuari una taxa que compensi 
aquests problemes que provoca la circulació del seu vehicle. 
D’aquesta manera, a més de recaptar diners, es pot controlar 
fàcilment, amb l’augment o disminució del preu tarifari, la quantitat 
de cotxes a l’àrea en qüestió. Si, a més, es destinen els diners 
recaptats a la millora de la xarxa de transport públic s’ajuda encara 
més a assolir l’objectiu. 
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Per exemple, en el cas 
de Londres, el peatge 
urbà s’aplica els dies 
laborables de 7 a 18:30 
i té una àrea d’influència 
de 22 km2 amb 230 
punts de control d’accés. 
Els objectius explícits 
del projecte són reduir 
la congestió, millorar el 
transport en autobús, 
millorar la fiabilitat pels 
usuaris de cotxes i fer 
més eficient la 
distribució de 
mercaderies i serveis. 
L’objectiu de descongestionar el centre de la ciutat a Londres es veu 
clarament reflectit a les tarifes on, per poder accedir al centre durant un dia, 
des de l’any 2005 s’han d’abonar 8£ (9’2€), una quantitat sensiblement 
superior a la resta de peatges urbans. Cal destacar també l’aposta pels 
combustibles alternatius ja que en aquesta ciutat els vehicles que funcionen 
amb aquest tipus de combustible estan exempts del peatge.  
Les conclusions del projecte del peatge urbà són força interessants, a 
Londres es va reduir un 26% el temps de viatge entre el 2002 i el 2005 
(abans i després de la implantació, respectivament). Més del 50% dels 
conductors van canviar el cotxe pel transport públic, afavorint especialment 
l’ús de l’autobús. Per altra banda s’han reduït en un 15% les emissions a 
l'atmosfera de NOx i PM10. 
Canvis en les pautes de mobilitat a Londres (2004) 
% sobre la reducció total d’entrades 
Canvi d’itinerari 20-30 
Canvi al transport públic 50-60 
Altres mitjans de transport (moto, taxi, a peu...) 8-15 
Canvis d’horari 10 
Renúncia al viatge 5 
Canvi de destinació 5 
Figura IV.11 Font: Pozueta, J.; 2008 
Pel que fa a l’aspecte econòmic les conclusions són espectaculars. A Londres 
es recapten uns 180 milions d’euros cada any gràcies al peatge urbà. Si a 
aquesta quantitat hi afegim els ingressos generats pels aparcaments 
regulats com el de Westminster, on es recapten més de 100M d’€ a l’any. 
La suma d’aquests ingressos permet finançar bona part de les millores de la 
xarxa de transport públic. 
(Pozueta, J.; 2008) 
Figura IV.10 Àrea d'aplicació del peatge urbà al centre de Londres. 
Font: en.wikipedia.org 
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Potser el peatge urbà no va associat a la construcció d’una línia concreta 
però a Londres ja s’ha deixat clar que els diners recaptats es destinen 
ineludiblement al transport públic. El que queda clar és que es tracta d’una 
alternativa de finançament interessant i força important pel que fa a les 
xifres, com s’ha pogut constatar. A més, de retruc soluciona o redueix altres 
problemes associats a les grans ciutats. Tot i que, lògicament, no tot són 
avantatges ja que el peatge urbà es tracta d'una idea amb un gran rebuig 
ciutadà associat a més de requerir d'un projecte molt ben estudiat degut a 
la seva complicada implantació.  
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V. APLICABILITAT DELS DIFERENTS 
CASOS A LA LÍNIA 9 
El ventall de possibilitats que existeix a l'hora de finançar una nova 
infraestructura pública no és precisament petit. Les necessitats d'obtenir 
diners i seguir construint noves obres han fet que s'hagin hagut 
d'abandonar els mètodes més tradicionals per tal d'explotar noves vies de 
finançament i d'obtenció de recursos, a quina més enginyosa. 
Al capítol anterior s'han pogut veure alguns casos interessants, tant a casa 
nostra com a la resta del món, de models tradicionals i d'idees noves que 
han funcionat a la seva manera al lloc on s'han aplicat. Ara bé, s'ha repetit i 
constatat constantment al llarg d'aquesta tesina que la línia 9 de Barcelona 
no es tracta d'una línia de metro qualsevol i que, per les seves mides 
colossals i la mala situació econòmica actual, el que és aplicable a una línia 
de metro o tramvia qualsevol no té perquè ser aplicable a la L9.  
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Així doncs, en aquest capítol es plantejarà la viabilitat d'aplicar a la nova 
línia de Barcelona els 
diferents casos que s'han vist 
al capítol anterior. A més, 
s'afegirà alguna idea nova 
que podria resultar 
interessant, relacionada més 
directament amb la ciutat de 
Barcelona. Tot això amb la 
intenció final de trobar una 
via alternativa de 
finançament que permetés 
tirar endavant la construcció 
de la infraestructura. 
5.1. FINANÇAMENT PÚBLIC 
El finançament públic, en totes les seves variacions, és el mètode més 
tradicional de construcció de noves infraestructures al nostre país. A nivell 
de planificació és el primer mètode que es planteja: existeixen una sèrie de 
recursos destinats a les obres públiques, ja siguin de nova construcció o bé 
pel manteniment i reparació de les infraestructures existents, i aquests 
diners s'han de gastar d'una manera o d’una altra. Al capítol anterior es va 
exposar el cas de Bilbao però s'hi podrien haver afegit perfectament bona 
part de les línies de metro construïdes a Espanya.  
La línia 9, sense anar més lluny, va néixer amb la idea de finançar-se al 100% 
per l'Administració pública. En un primer moment s'optà per utilitzar el 
mètode alemany amb l'objectiu d'agilitzar-ne la construcció sense haver de 
disposar inicialment dels recursos necessaris. Ja hem vist que aquest 
mètode va deixar de tenir sentit poc després, ja que en termes de 
comptabilitat de l'Administració, encara que l'obra es pagui al final, s'ha de 
dividir l'import al llarg de tots els anys de construcció. Així doncs, poc 
després s'optà per pagar l'obra amb certificacions parcials. 
El problema sorgeix quan les dificultats trobades, possiblement degudes a la 
mala planificació de l'obra, tripliquen el pressupost inicial de la nova línia. 
Aquests problemes i la insuficiència de recursos destinats a infraestructures 
s'ajunten amb una situació de crisi econòmica a nivell mundial, 
particularment dura a nivell nacional, que fa impossible mantenir els 
pagaments per certificacions mensuals. 
El finançament públic ha funcionat mentre hi ha hagut diners disponibles 
per a tal finalitat. Tot i així, com s'ha vist en el cas de Bilbao, fins i tot en 
Figura V.1 Túnel de la L9 de 12m de diàmetre. Zona de rampa 
per canviar de nivell entre La Sagrera i Bon Pastor.  
Font: GISA; 2010 
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temps de bonança econòmica, no és un model exempt de problemes. Les 
prioritats socials i polítiques, les males planificacions, els imprevistos, etc. 
poden fer que una obra s'encalli i se n'eternitzi la construcció. 
No cal dir doncs que, actualment, el model completament públic és inviable 
per acabar de construir la línia 9. Sigui pel motiu que sigui, el model ha 
fracassat i la prova resideix en que el tram central de la línia es troba aturat 
i sense previsions optimistes pels propers anys. 
5.2. FINANÇAMENT PRIVAT 
Si el finançament no ve de les Administracions públiques ha de venir 
d'entitats privades, les quals veuen en la nova infraestructura una inversió 
rendible i que compensarà degudament la forta inversió inicial (amb 
l'endeutament que això suposa) i els riscos assumits. Aquest finançament 
completament privat es coneix com a "project finance" i, com s'ha vist en el 
capítol corresponent, l'Administració pública cedeix en concessió els 
terrenys on es durà a terme l'obra, durant un període de temps determinat 
en el qual es construirà la infraestructura i es tindrà dret a explotar-la 
mentre duri la concessió a risc i ventura de l'ens privat. Per tant, els 
ingressos del projecte provenen, en general, dels peatges o les tarifes 
pagades pels usuaris per tal de fer servir la infraestructura. 
El principal escull que té aquest tipus de finançament és la inversió inicial, 
molt més gran que les assumides en altres tipus de projectes. Aquesta 
inversió inicial tan forta es tradueix en un excessiu endeutament de 
l'empresa privada de bon començament, sense cap generació d'ingressos 
fins que l'obra està acabada. Es tracta d'un endeutament tan gran que 
poques vegades s'està disposat a assumir degut a les poques garanties que 
pot oferir l'ens privat, ni per part del concessionari, ni per part de les 
entitats financeres que han de fer els préstecs. 
A més, la incertesa que rodeja aquest tipus de projectes fa que no sigui 
clara la rendibilitat dels mateixos: la construcció pot patir imprevistos que 
augmentin desmesuradament el cost; la resposta de la societat a la nova 
infraestructura no sempre està ben acotada i pot traduir-se en una 
demanda molt inferior a la prevista; els canvis polítics poden impulsar 
projectes que competeixin directament amb el servei donat, etc. Fins i tot 
quan el projecte ha estat ben definit i s'han cuidat curosament els detalls no 
es pot estar segur que les coses aniran segons la previsió. 
Així doncs, és molt estrany que aquestes circumstàncies es donin d'una 
manera tan favorable com perquè hi hagi un interès clar del privat per 
assumir-ne tot el cost. S'ha pogut comprovar amb un cas com l'Orlyval on, 
  
66 
 
  
66 EL FINANÇAMENT DE LES GRANS OBRES D'INFRAESTRUCTURES FERROVIÀRIES: EL CAS DE LA LÍNIA 9 
 
tot i ser un projecte relativament petit i favorable, les circumstàncies van 
fer fracassar el model i l'Administració pública va haver de fer-se'n càrrec. 
És obvi pensar que cap empresa estarà disposada a assumir el cost d'una 
línia de metro com la L9, que no només no ha fet més que donar problemes 
des de bon començament, sinó que a més suposa una inversió inicial per tal 
de dur a terme la construcció de més de vint vegades la inversió necessària 
per executar l'Orlyval. Per fer-se una idea de l'endeutament i 
l'apalancament associat que la L9 podria suposar a una entitat privada es 
pot comparar amb els casos d'estudi. Tant en l'Orlyval com en els tramvies 
de Barcelona el pressupost inicial voltava els 300 milions d'euros i també en 
els dos casos es va finançar al voltant del 12% amb els fons propis de 
l'empresa i el 88% restant mitjançant finançament bancari, un 
apalancament realment important (TRAM; 2011); (Mandri-Perrott, C.; 
2010). És a dir, les empreses van aportar realment una quantitat que no 
arriba ni a 40 milions, el que suposaria un 0,5% del pressupost de la L9. Es 
pot suposar amb tota coherència que l'associació d'empreses 
concessionàries que s'encarreguessin de la L9 tindrien un capital propi molt 
més important, i que, per tant, podrien aportar una quantitat superior, però 
no cal dir que aquest percentatge seguiria sent molt petit i, és clar, també 
molt inferior als casos exposats. 
A més, les línies de metro en pocs casos suposen una inversió realment 
rendible. En la majoria de casos, els ingressos provinents del preu dels 
bitllets amb prou feines cobreixen un 50% del cost d'explotació de la línia. 
Aquest percentatge correspon, per exemple, a la resta de línies de la ciutat 
de Barcelona. Tampoc l'empresa privada tindria tota la flexibilitat desitjada 
per establir les tarifes ja que aquestes estan subjectes a uns criteris socials 
i convindria adaptar-les al sistema tarifari integrat per tal que la línia 
tingués l'èxit esperat. 
Igualment, ni que fos l'Administració pública la que pagués a l'ens privat un 
cànon específic per usuari superior al cost del bitllet per tal d'assegurar la 
rendibilitat, difícilment cap entitat privada estaria disposada a assumir una 
inversió tan gran, ni tampoc la totalitat dels riscos de construcció i de 
demanda associats. 
El "project finance" és un model que s'ha utilitzat habitualment en obres 
que suposen una inversió forta del privat però no tan gran com en una línia 
de metro, i que, com és normal, les previsions de rendibilitat de l’obra són 
molt més bones. És el cas, per exemple, del sector de les telecomunicacions. 
Per aquest motiu, per tal de finançar grans obres es busquen fórmules de 
finançament mixt, buscant l'aportació del capital privat però afavorint la 
participació d'aquest mitjançant subvencions i ajudes públiques. 
  
67 
 
  
67 EL FINANÇAMENT DE LES GRANS OBRES D'INFRAESTRUCTURES FERROVIÀRIES: EL CAS DE LA LÍNIA 9 
 
5.3. FINANÇAMENT MIXT 
Quan cap dels dos models anteriors funcionen es busca combinar el millor 
de cadascun d'ells per tal d'aconseguir els objectius desitjats. La idea 
consisteix en fer entrar el capital privat per fer front a la manca de recursos 
de l'Administració pública però incentivant la participació d'aquest amb 
subvencions, assumpcions de certs riscos per part de l'Administració, ajudes, 
etc. En aquest apartat hi ha una quantitat molt gran de possibilitats que 
varien, majoritàriament, en la implicació que el capital privat té en el 
finançament del projecte. 
S'ha vist, per exemple, el cas del Trambaix i el Trambesòs. En aquest cas la 
implicació privada ha estat força elevada, i molts consideren la 
infraestructura com a finançada de manera completament privada. Ara bé, 
el cost de la construcció es compensa gairebé en la seva totalitat mitjançant 
subvencions públiques de capital pagades anualment durant 13 i 17 anys 
respectivament. Per altra banda, pel que fa a l'explotació, les entitats 
privades que gestionen els tramvies de Barcelona no tenen potestat sobre el 
preu del bitllet, de manera que no poden influir sobre els ingressos en 
funció de la demanda que tingui el transport. Aquestes empreses, en canvi, 
reben una quantitat mensual establerta per usuari transportat segons la 
demanda esperada (TRAM; 2011). 
L'altra cara de la moneda la trobem a la mateixa línia 9. Les concessions 
sobre les estacions dels trams I, II i IV, podem considerar-les com APP amb 
una participació molt gran del sector públic. És més, es podria discutir fins i 
tot el terme de concessió en aquest tipus de contracte, ja que es tracta, 
més aviat, d'una mena de peatge a l'ombra. L'Administració pública, en 
aquest cas la Generalitat de Catalunya, paga una Tarifa Tècnica anual al 
concessionari en funció de la qualitat del servei ofert durant el temps 
d'explotació del projecte. Aquesta quantitat compensa tant el cost de 
construcció com el cost d'explotació i, per tant, resulta rendible per les 
entitats privades. Per la seva banda, el capital privat participa 
exclusivament aportant els recursos inicials necessaris per tal que no 
s'allargui indefinidament la construcció de l'obra, i es compromet a executar 
i mantenir l'obra en uns termes de qualitat adients. La Generalitat, però, no 
està traspassant el risc de demanda a l'entitat privada, només traspassa el 
risc de construcció i els riscos financers associats a l'endeutament inicial. 
Així doncs, sembla més aviat un sistema de fraccionament del pagament 
més que un recurs d'aportació de capital privat a l'obra. 
Pot semblar difícil traspassar el risc de demanda en una línia integrada en 
una xarxa de metro amb tarifa comuna on la gent entra i surt de la xarxa 
per qualsevol punt indistintament.  
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Ara bé, es podria haver establert la Tarifa Tècnica en funció de les 
validacions fetes a les estacions concessionades. Lògicament, dins de la línia 
hi ha estacions amb molta demanda per les seves característiques de 
situació o de nexe d'unió amb la resta de la xarxa i estacions amb molt poca 
demanda que responen a unes necessitats molt específiques de la societat. 
Per aquest motiu és interessant el concepte de dividir la línia en trams i 
concessionar les estacions de cada tram com un sol bloc, de manera que les 
estacions amb més demanda puguin compensar les estacions amb menys 
usuaris. A més, no hi ha cap necessitat d'establir la mateixa Tarifa Tècnica a 
cada tram, podent-se augmentar l'import per usuari en aquells trams on els 
estudis de demanda indiquin que la línia és menys rendible. Com és obvi pel 
que s'ha comentat anteriorment, aquest cànon per usuari hauria de ser 
força superior al cost del bitllet, per compensar tant la construcció com 
l'explotació. Seria una manera de finançar la línia fraccionant el pagament 
però, a més, traspassant certa part del risc de demanda a l'entitat privada 
concessionària. 
Pel que fa a l'accionariat variable vist en el cas de la ciutat de Rouen seria 
molt interessant estudiar-lo per la línia 9. Tal i com estan els contractes 
actualment, els concessionaris de les estacions de la L9 estan formats 
bàsicament per empreses constructores, les quals s'han d'encarregar de la 
construcció de les estacions, de la seva explotació i manteniment i han 
d'actuar, en certa manera, d'entitats financeres ja que, com marca el 
contracte, han de pagar una quantitat inicial per l'obra ja construïda fins al 
moment de l'adjudicació de la concessió. Seria interessant inspirar-se en el 
cas de Rouen i repartir els riscos associats a cada fase del projecte entre 
diferents entitats especialistes en les seves corresponents disciplines. És 
una simple qüestió d'optimitzar l'obra i, d'aquesta manera, reduir costos. 
Les associacions públic - privat suposen una bona opció, però la situació 
econòmica actual produeix que hi hagi poques entitats privades disposades 
a assumir riscos i a endeutar-se gaire, i poques entitats financeres 
disposades a assumir-ne el deute sense garanties clares de pagament i, per 
altra banda, la manca de recursos associada a la crisi fa que les 
Administracions públiques tampoc puguin fer subvencions gaire atractives 
pel privat. Tampoc està del tot clara la demanda prevista per la L9, hi ha 
sectors molt crítics que discuteixen la importància d'aquesta dins de la 
xarxa actual. Sigui com sigui, si la línia 9 té alguna fórmula per tirar 
endavant aquesta fórmula es troba dins d'aquest apartat tot i que el 
projecte és tan complex que s'hauria d'estudiar amb molta cura per trobar 
la millor opció, si és que existeix cap opció viable. 
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5.4. FONTS ADDICIONALS DE RECURSOS 
Un cop estudiats els tres grans models de finançament que es poden tenir 
en compte a l'hora de planificar un projecte, s'ha vist que un dels principals 
problemes existents, agreujat per la situació econòmica actual, és la manca 
de diners de l'Administració pública. Sense els recursos públics necessaris 
és impossible portar a terme un model de finançament públic o ni tan sols 
promoure adequadament un model mixt. 
Per aquesta raó és interessant estudiar altres vies d'obtenció de recursos 
que, relacionades amb la línia de metro en qüestió, carreguin sobre els 
usuaris o sobre els beneficiaris de la infraestructura en el cost d'aquesta. 
Cal remarcar que aquestes noves fonts han de tenir relació amb el projecte 
directament o indirectament, de manera que quedi justificada la recaptació 
addicional. A més, estem parlant de diners que es destinarien íntegrament a 
la construcció de la nova línia o, si més no, al desenvolupament de la xarxa 
de transport públic, segons el cas. 
No s'està parlant llavors d'un nou model de finançament, ja que els casos 
que s'exposaran a continuació són, senzillament, idees d'ajudes més o 
menys interessants perquè l'Administració pública pugui realitzar els 
pagaments pertinents. Totes elles doncs poden aplicar-se tant si s'opta per 
un finançament públic com si s'opta per una associació públic - privat. 
5.4.1.  Augment del preu del bitllet 
Tal i com estan les coses actualment i després de la polèmica pujada de 
preus del transport públic soferta a principis d'any, plantejar pujar encara 
més els bitllets de metro pot semblar inacceptable. Però aquest augment no 
té perquè assumir-lo íntegrament l'usuari. 
A principis d'any i coincidint amb la pujada de preus va aparèixer una 
iniciativa de dos enginyers de la UPC 
que consistia en repartir el preu del 
bitllet entre l'usuari i una empresa 
privada, la qual costejava part del 
preu del bitllet a canvi de publicitat. 
Aquesta iniciativa, establerta en una 
pàgina web d’Internet anomenada 
Promobilletes, permetia que les 
empreses decidissin quin percentatge 
del preu volien patrocinar i quan 
l'usuari rebia a casa seva mitjançant 
correu ordinari els bitllets comprats 
per Internet, alhora rebia publicitat del patrocinador. Aquest senzill sistema 
de patrocini permet fer més accessible el transport públic al ciutadà.  
Figura V.2 Diferents títols de transport del metro 
de Barcelona. Font: www.europapress.es 
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Aprofitant aquesta idea, si fos la mateixa TMB la que s'encarregués de 
gestionar el patrocini, es podria incorporar a cada bitllet un patrocini imprès 
sobre el mateix títol. Probablement aquesta publicitat impresa directament 
sobre el bitllet seria encara més atractiva per les empreses privades 
patrocinadores i es podria arribar a subvencionar de forma privada un 
percentatge significatiu del cost del transport públic. D'aquesta mateixa 
manera, es podria augmentar el preu del bitllet sense repercussió en 
l'usuari per tal de, per exemple, aconseguir fons per finançar la línia 9.  
Hem de tenir en compte que el patrocini no té perquè cobrir-lo íntegrament 
una sola empresa sinó que podrien haver-hi diversos models de bitllet 
impresos amb diferents empreses. Quants diners s'aconseguirien llavors si, 
per exemple, aquest patrocini s'establís en un 10% del preu del bitllet? 
Les vendes de bitllets (dades de TMB, incloent Metro i Autobusos) durant 
l'any 2010 van ascendir a 329 milions d'euros (TMB; 2010), i aquests 
ingressos són força estables cada any, així que un augment del 10% 
suposaria uns 33 milions extres anuals, que durant 10 anys suposarien un 5% 
del preu de la línia 9. 
Aquests ingressos podrien augmentar encara més si enlloc d'establir el 
patrocini sobre el preu del bitllet, s'establís sobre la quantitat d'usuaris que 
utilitzen la xarxa. Per exemple, durant el mateix any 2010, TMB va registrar 
un total de 570,7 milions de validacions entre la xarxa de metro i la 
d'autobusos (TMB; 2010). Si es fes pagar a les empreses patrocinadores, 
per exemple, 0,10€ per usuari que entra a la xarxa (i valida, és clar), 
s'aconseguirien 57 milions d'euros anuals. Cal dir que aquesta xifra de 
viatgers també és força estable i, fins i tot, va en augment: 
 
Figura V.3 Font: TMB; 2010 
Mantenir tècniques de patrocini durant entre 12 i 15 anys, seguint aquesta 
pauta, suposaria una recaptació del 10% del preu de la línia 9. 
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Cal pensar si 10 cèntims/validació, el que suposa 1 € per cada T-10, és una 
quantitat atractiva per aconseguir patrocinadors. Fent referència a la 
iniciativa anterior, a Promobilletes van arribar a aconseguir patrocinis de 
fins a 4€ per T-10 (Promobilletes; en línia). També hi havia patrocinis 
inferiors a l'euro, però és interessant adonar-se que hi ha empreses 
disposades a pagar quantitats molt importants. 
I és que el bitllet de metro és un objecte del dia a dia que utilitza 
pràcticament la totalitat de la població, és a dir, en termes de màrqueting 
es tracta d'un lloc realment interessant per posar-hi publicitat. 
5.4.2.  El Bicing i l'estacionament regulat 
Si es busquen dins de la ciutat de Barcelona altres recursos relacionats amb 
el transport per tal de finançar la línia 9, es pot trobar, entre els candidats 
més interessants, el servei de Bicing de la ciutat, el qual suposa a 
l'ajuntament unes pèrdues directes d'uns 15 milions d'euros anuals (El 
Periódico; 30 de desembre de 2011). 
El dèficit d'aquest servei s'ha 
justificat molts cops argumentant 
que el paga l'estacionament regulat 
(és a dir, àrees verdes i blaves amb 
els seus respectius parquímetres i 
les multes associades) i que, per 
tant, és un servei que no suposa cap 
despesa a la ciutat.  
L'argument és clarament erroni des 
del moment en què els recursos 
obtinguts amb l'estacionament regulat no tenen cap obligació d'anar a parar 
al Bicing. Es pot argumentar que els propietaris que desitgin utilitzar el 
vehicle privat per desplaçar-se per Barcelona i, per tant, contribuir a la 
contaminació urbana, siguin els responsables de pagar els mitjans de 
transport nets. És una bona argumentació però que serviria igualment si 
aquests diners recaptats fossin destinats a altres modalitats de transport 
públic, concretament a la línia 9 del metro. 
Cal remarcar que es tracta de plantejar hipòtesis d'on es podrien haver 
extret diners i si aquests diners serien realment significatius per finançar la 
L9, no de discutir si la ciutat de Barcelona necessita o no el Bicing. El Bicing 
ofereix altres avantatges per la ciutat i contribueix molt positivament a que 
la gent s'acostumi a fer servir la bicicleta com a mitjà de transport efectiu. 
Ara bé, en el moment en que es va començar a construir la línia 9, el Bicing 
no existia encara. 
Figura V.4 Bicing. Font: www.ecologiablog.com 
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Fent un càlcul senzill, els 15 M d'€ anuals que suposa el Bicing suposarien 
225 milions en 15 anys, el que suposa escassament el 3% del pressupost 
de la L9. Així doncs, ni tan sols els ingressos provinents de l'estacionament 
regulat, actualment relacionats directament a un servei clarament deficitari 
com el Bicing, podrien suposar una quantitat significativa per ajudar a pagar 
la nova L9. 
5.4.3.  Plusvàlues immobiliàries 
En estudiar els casos de Copenhaguen i Hong Kong s'ha pogut constatar 
l'efectivitat que resulta d'una bona planificació del projecte quan es tracta 
d'expandir una xarxa ferroviària a una zona encara en desenvolupament o, 
senzillament, sense desenvolupar. Els més de 1000 milions d'euros esperats 
a Dinamarca i els gairebé 500 milions recaptats a Hong Kong aprofitant les 
plusvàlues immobiliàries generades són xifres a tenir molt en compte. Però 
es podria haver aplicat el 
mateix sistema a la línia 
9? 
Primer de tot, aprofitar 
les plusvàlues generades 
pel desenvolupament 
immobiliari o pel simple 
creixement del preu del 
sòl deguts a una nova 
infraestructura requereix 
d'una bona predisposició 
inicial, d'una gran 
planificació i, per tant, 
d'un projecte associat 
que tingui per objectiu 
canalitzar els beneficis 
cap a l'Administració pública. Però precisament no són aquestes les 
qualitats que defineixen els inicis de la L9. 
Tampoc és necessari remarcar que amb la situació actual seria impossible 
basar part del pressupost de la L9 en un desenvolupament immobiliari que 
no es durà a terme, almenys a curt termini. Però aquesta no era la situació 
que es vivia quan va néixer la L9. En aquell moment la situació econòmica 
era bona i el preu dels pisos pujava constantment, així que no hagués estat 
una idea estúpida plantejar-se el fet de treure'n benefici. A més, si la línia 
hagués seguit els terminis previstos inicialment, hauria quedat finalitzada 
abans que comencés la situació de crisi actual. 
El problema principal d'aquest sistema és que els dos casos esmentats 
reunien una característica bàsica comuna: els dos estenien la xarxa a zones 
Figura V.5 Ørestad, àrea en desenvolupament a la ciutat de  
Copenhaguen amb la línia de metro associada.  
Font: www.skyscrapercity.com  
  
73 
 
  
73 EL FINANÇAMENT DE LES GRANS OBRES D'INFRAESTRUCTURES FERROVIÀRIES: EL CAS DE LA LÍNIA 9 
 
amb un potencial de desenvolupament molt elevat. En canvi, Barcelona té 
poca capacitat de creixement i les zones per les que passa la línia 9 estan, 
en general, completament construïdes. Hi ha un parell d'excepcions però, 
una a la Zona Franca i l'altra a una àrea dels afores del Prat de Llobregat. 
En tots dos casos es van plantejar parades (Motors i Eixample Nord, 
respectivament) que, si bé no tenen un propòsit clar amb la situació actual, 
estaven destinades a un probable desenvolupament immobiliari associat al 
nou mitjà de transport.  
Definitivament, d'haver-se 
posat en pràctica no hagués 
resultat en uns números tan 
espectaculars com en els 
casos estudiats, però es 
podrien haver tret alguns 
beneficis. L'avantatge d'aquest 
sistema és que no carrega 
sobre l'usuari o el contribuent 
sinó que simplement canalitza 
uns beneficis generats 
igualment però que en 
condicions normals se'ls 
quedarien promotores 
immobiliàries. L'inconvenient 
més important és el risc que 
suposa l'operació, però es pot 
mitigar transmetent-lo a les 
promotores a canvi de part 
dels beneficis, com bé s'explica 
al cas de Hong Kong.  
5.4.4.  Naming Rights 
Parlar de patrocinis en el nom de les estacions sona inicialment estrany. La 
societat no està acostumada a que el nom de les parades vagi acompanyat 
del nom d'una empresa o, simplement, que no hi hagi més nom que el nom 
de l'empresa. El cas de Dubai és un cas excepcional al món on gairebé tota 
la línia està patrocinada i es plantegen posar nom també al material mòbil. 
Però no es tracta d'un cas únic al món, ja es va explicar que en d'altres 
infraestructures, com ara estadis de nova construcció, és un sistema que 
s'està utilitzant, però també estacions de metro puntuals han rebut el nom 
de l'empresa que ha patrocinat la construcció o la reforma. Així doncs, 
trobem casos com Baixa-Chiado PT Bluestation a Lisboa on l'empresa PT 
(Portugal Telecom) es va encarregar de la reforma de l'estació, o l'estació 
AT&T Station a Pennsylvania, reformada i patrocinada (per 5 milions de 
dòlars) per l'empresa de telefonia AT&T.  
Figura V.6 Centre Direccional al Prat de Llobregat. Projecte 
immobiliari associat a la parada de la L9 Eixample Nord. 
Font: avbellvitge.wordpress.com  
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A Espanya existeixen alguns casos però que responen més a la situació de 
l'estació que a un veritable patrocini. D'aquesta manera, a Madrid es troben 
estacions com Atocha Renfe o Ciudad del Cine, en clara al·lusió a Kinépolis 
(Ecomovilidad; 12 de desembre de 2011) i a Barcelona mateix hi ha 
parades com L'Illa del Trambaix o la també estació del Trambaix i 
pròximament de la mateixa L9, anomenada Camp Nou.  
És una idea que pot xocar però que cada dia està més estesa i a la qual la 
societat s'hi està acostumant amb altres tipus d'infraestructures i serveis. 
Hom pot pensar i amb raó que resulta poc intuïtiu per l'usuari de la xarxa 
de metro trobar-se estacions amb el nom d'una empresa privada sense que 
aquesta tingui res a veure amb la localització de l'estació. Ara bé, la idea, si 
es duu a terme correctament, consisteix en conservar sempre el nom de la 
situació en el cas de les estacions establertes a llocs emblemàtics o 
importants de la ciutat, excloent-hi aquestes del patrocini o compartint el 
nom com en el cas de Baixa-Chiado PT Bluestation de Lisboa.  
El que està clar és que el nom de la localització de les estacions pot resultar 
útil a la gent que no coneix la zona, però que a vegades també pot resultar 
poc intuïtiu. És el cas, per exemple, de l'antic nom de l'estació de línia 1 
Feixa Llarga, a la qual es va haver de canviar el nom pel d’Hospital de 
Bellvitge per evitar confusions a la gent que anava al centre hospitalari, i 
que sovint baixava erròniament a la parada de Bellvitge. Així doncs, en 
general, per una persona que no coneix la zona, és indiferent que l'estació 
porti el nom d'una empresa o que porti el nom d'un barri o d'un carrer que 
no coneix de res. 
Pel que fa als beneficis, a Dubai se'n treu entre 1,3 M d'€ i 28,7 M d'€ 
anuals per estació. D'aquests patrocinis s'espera treure'n un 600 milions 
d'euros en 10 anys.  
Es pot descartar que a Barcelona algú estigui disposat a pagar 30 milions 
anuals per patrocinar una estació de metro, i menys a la L9 que no passa 
pel centre de la ciutat, tot i que sí que passa per llocs estratègics importants. 
Suposant doncs que, compensant les parades amb molta importància com 
Camp Nou o l'aeroport amb les de menys importància, i basant-se en el 
pitjor dels casos de Dubai, es pogués aconseguir de mitjana per cada 
estació de la línia 9 un patrocini d'1,3 milions anuals. Recordant que la L9 
consta de 52 estacions suposaria uns ingressos de 67,6 milions anuals, que 
en 10 anys cobririen un 10% del pressupost actual de l'obra. 
És realista aquesta hipòtesi? Possiblement no ja que seria complicat trobar 
52 empreses disposades a fer un esforç publicitari tan fort. Clar que 
aquestes característiques que defineixen la L9 com a línia de metro més 
gran d'Europa poden anar al seu favor a l'hora d'atraure empreses. És difícil 
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de valorar ja que hi ha pocs casos al món encara i Dubai no és, precisament, 
una mostra significativa del que pot succeir a la resta del món.  
 
Figura V.7 Contracte de Naming Rights de diferents estadis al món. Font: Cantó, C.; 2008 
Per altra banda caldria valorar la resposta de la societat envers la mesura, 
ja que en alguns casos pot provocar rebuig. 
En tot cas, són uns beneficis que no carreguen contra l'usuari ni el 
contribuent i que en època d'escassos recursos econòmics com l'actual 
poden resultar interessants. És important remarcar que el patrocini no és 
indefinit sinó que té una durada estipulada, i que, a partir de llavors, les 
parades poden passar a anomenar-se amb noms més adients amb la 
localització. 
5.4.5.  Peatge urbà 
L'última de les mesures per finançar el transport públic que s'han estudiat al 
capítol anterior és el peatge urbà, especialment centrant l'atenció en el cas 
de Londres. 
La idea d'implantar aquesta mesura a Barcelona no és, en absolut, nova, ja 
que fa molt de temps que s'estudia aquesta possibilitat. Els importants 
problemes de trànsit de la ciutat, especialment al centre, i els índex 
excessius de contaminació detectats fan que la mesura hagi pres més força 
en els últims anys, tot i que, actualment, no deixa de ser una simple idea. 
El principal problema és el fort rebuig al peatge per part dels ciutadans que 
han de pagar per utilitzar la via pública. A més, aquest tipus de mesures 
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planteja debats sobre l'equitat social, ja que es limiten serveis a priori 
destinats a tots els ciutadans a la gent amb més recursos econòmics. 
Ja s'ha deixat clar que el peatge urbà no té perquè anar associat a cap línia 
de metro en particular, però seria justificat aprofitar els beneficis associats 
per promoure altres mitjans de transport més nets i que ajuden a 
descongestionar els carrers, com es fa Londres destinant els beneficis 
íntegrament al transport públic. Però, com associar aquesta idea amb la L9 
particularment? 
La particularitat de la L9 és que, precisament, es tracta d'una línia perifèrica 
i que, per tant, cobreix en tot el seu recorregut els diferents punts d'entrada 
a la ciutat i, per tant, delimita perfectament una possible opció per establir 
els controls d'accés. Es podria argumentar també que les rondes, per les 
seves característiques de circumval·lació, delimiten encara millor Barcelona, 
però la L9 ofereix un valor afegit que és la possibilitat d'oferir uns 
aparcaments "park & ride" al costat de les parades on es puguin deixar els 
vehicles privats a un preu atractiu, especialment per l'usuari de transport 
públic, i agafar directament el metro per accedir a la resta de la ciutat. 
 
Figura V.8 Superfície d'uns 28 km2 que encercla la L9. Font: Elaboració pròpia mitjançant Google Earth 
L'àrea que cobreix la L9, d'aproximadament 28 km2, cobreix gairebé tota la 
ciutat i, per tant, no es tractaria de limitar l'accés només al centre de la 
ciutat. Però tampoc resulta una àrea tan gran si la comparem, per exemple, 
amb el peatge urbà de Londres, que cobreix una superfície de 22 km2, i 
s'està estudiant ampliar-ne encara més la superfície. 
En contraposició a la gran superfície que abastaria, que afectaria 
pràcticament a qualsevol cotxe que volgués entrar a Barcelona, les tarifes 
podrien no ser tan elevades com a Londres. Per exemple, una tesi doctoral 
de la UPC proposa per Barcelona una idea de tarifa cordó més una tarifa 
quilomètrica establertes en 1,55€/vehicle com a preu fix d'accés, més un 
variable de 0,09€ per quilòmetre recorregut dins de la zona. Es pensa que, 
amb aquesta mesura es podria arribar a reduir prop del 12% dels 
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vehicles/km a la zona d'influència del peatge, i es calcula que els beneficis 
en benestar social ascendirien a 93.000 €/h. (Salas, M.; 2008) 
És difícil valorar els ingressos nets que podria generar la implantació d'un 
peatge urbà a Barcelona. Si ens fixem en el cas de Londres, 
s'aconsegueixen gairebé 300 milions d'euros anuals entre el peatge i els 
aparcaments associats. Uns ingressos així suposarien gairebé el 50% del 
cost de la L9 en tan sols 10 anys. Lògicament, a aquests ingressos cal 
descomptar-hi la inversió inicial i el cost que suposa el manteniment del 
peatge, però alhora s'haurien d'afegir els ingressos addicionals per 
l'augment de passatge al transport públic gràcies a la implantació del 
peatge. El que està clar és que es tracta d'una mesura amb un impacte 
important sobre la recaptació de la ciutat i resultaria de bona ajuda per 
finançar el transport públic. 
L'altra cara de la moneda seria la mala acceptació social i la necessitat de 
realitzar un projecte realment complicat per tal de fer efectiva la 
implantació d'una manera òptima i còmode per l'usuari de vehicle privat. 
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VI. VIABILITAT DE LA LÍNIA 9 
Fins ara s'ha pogut veure com és i què representa la línia 9 de Barcelona. 
S'han descrit les seves característiques que fan de la nova infraestructura 
una de les línies de metro més 
grans i innovadores d'Europa i del 
món i s'ha vist un petit resum de 
l'evolució que ha sofert el projecte 
amb les seves dificultats i 
contratemps. 
Per altra banda, s'han buscat 
maneres de finançar una projecte 
tan colossal, s'han enumerat i 
classificat els diferents models de 
finançament existents a la llei 
espanyola i s'han buscat altres 
casos de línies urbanes al món que 
presentessin alguna peculiaritat en 
el seu finançament, sempre amb la intenció de trobar sortides alternatives 
per aconseguir mobilitzar els recursos necessaris per acabar la L9. 
Figura VI.1 Tren de la sèrie 9000 circulant per la L2 
(amb conducció manual). La conducció completament 
automàtica és una característica de la nova línia 9. 
Font: www.taringa.net 
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Per últim, s'ha analitzat de manera qualitativa l'aplicabilitat dels diferents 
models i casos d'estudi a la situació, tant de localització com temporal, 
econòmica i social, que viu la nova infraestructura de Barcelona. Però, 
veient els resultats que s'extreuen d'aquest últim apartat, les preguntes que 
sorgeixen inevitablement són: independentment que es puguin aconseguir 
els diners o no, és lògic haver de pagar 6927 milions d'euros per una línia 
de metro, per molt especial que aquesta sigui? Els beneficis socials que 
proporciona la nova línia compensen un esforç tan gran? I, en definitiva, 
realment és viable la L9? 
6.1. FINANÇAMENT DE TMB 
Una línia de metro és un servei per la societat i, com a tal, en general no té 
associats uns beneficis que ajudin a recuperar la inversió inicial que 
representa la construcció de la infraestructura. És més, com s'ha vist al llarg 
d'aquesta tesina, les línies de metro acostumen a no ser rentables ja que 
els ingressos per vendes de bitllets rarament suposen més del 60% del cost 
d'explotació, i les subvencions destinades a les operadores de transport es 
limiten a sufragar aquesta diferència.  
 
Figura VI.2 Cobertura dels costos d'explotació per les tarifes en algunes ciutats europees.  
Font: Zamorano, C.; 2006 
El cas de Barcelona i de l'operadora de transport públic metropolità TMB no 
és diferent. TMB va transportar 570 milions de viatgers l'any 2010, segons 
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xifres de validacions, dels quals 381,22 milions corresponen exclusivament 
a la secció de metro de TMB (Ferrocarrils Metropolitans de Barcelona, FMB).  
Els ingressos per vendes associats a aquestes validacions de metro són de 
218,02 milions d'euros que, juntament a altres ingressos, sumen un total 
de 233,78 milions.  
Ingressos Any 2010 (milers d'euros) 
Vendes 218024 
Comissions i rappels -2230 
Accessoris a l'explotació 16071 
Ingressos pla de pensions 1914 
TOTAL 233779 
Figura VI.3 Ingressos de FMB durant el 2010. Font: TMB; 2010  
Les despeses d'explotació, per la seva banda, sumen un total de 376,19 
milions, que sumades a les amortitzacions fan un total de 412,22 milions. A 
aquestes despeses cal sumar, a més, les despeses financeres que són 5,66 
milions, així que el total de despeses és de 417,88 milions. 
Despeses Any 2010 (milers d'euros) 
Aprovisionaments 9585 
Electricitat / Carburants 28463 
Personal 164342 
Pensions 1914 
Serveis Exteriors 170740 
Tributs 273 
Variacions de les provisions 796 
Resultat per vendes d'immobilitzat 73 
Amortitzacions netes 36031 
Despeses financeres 5657 
TOTAL 417874 
Figura VI.4 Despeses de FMB durant el 2010. Font: TMB; 2010 
És a dir, l'any 2010 els ingressos associats al metro van cobrir un 55,9% de 
les despeses associades al mateix mitjà de transport. Com es pot veure a la 
figura VI.2, el percentatge no ha variat gaire en els últims anys. 
Per la seva banda, les subvencions al servei sumen un total de 184,10 
milions d'euros. Com era previsible, cobreixen exactament la diferència 
entre ingressos i despeses. 
Subvencions Any 2010 (milers d'euros) 
Subvencions especials 3108 
Subvencions al Servei 90417 
Subvencions al Servei per rènting de trens i cànons L9/L10 90571 
TOTAL 184096 
Figura VI.5 Subvencions a FMB durant el 2010. Font: TMB; 2010 
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Així doncs, com que no existeixen uns beneficis econòmics que puguin 
cobrir la inversió que suposa la nova L9, aquests beneficis s'hauran de 
buscar en els beneficis socials que es generen al construir una nova línia de 
metro i, particularment, el benefici més gran que es genera és la reducció 
del temps de viatge pel ciutadà. 
6.2. ANÀLISI DEL BENEFICI SOCIAL 
Quantificar el benefici social que genera una infraestructura no és una feina 
fàcil. A la multitud d'avantatges pel ciutadà que pot oferir una línia de metro 
(unió del territori, reducció del temps de viatge, enllaç còmode i ràpid amb 
altres mitjans de transport de més llarg recorregut, reducció de la congestió 
de trànsit, reducció de les emissions contaminants, etc.) cal sumar-hi 
l'heterogeneïtat d'aquestes. Per poder treballar amb totes aquestes 
variables, és indispensable quantificar-les en unitats comunes i, com que 
estem parlant de beneficis, la millor opció és optar per donar un valor 
econòmic a cada millora. 
Aquest anàlisi, però, es centrarà només en la variable més important en 
una infraestructura de transport: la reducció del temps de viatge. Quan es 
planteja una nova línia de metro, l'objectiu principal resideix en optimitzar 
la xarxa de transport públic per tal de poder arribar d'un punt qualsevol a 
un altre de la ciutat en el menor temps possible. Podem assegurar, és clar, 
que si una línia de metro no suposa una millora substancial en el recorregut 
a una certa quantitat de persones, ja sigui perquè ofereix un nou servei o 
perquè millora l'existent, aquesta línia és senzillament inútil. Però, quina 
millora ha de suposar la nova línia per la xarxa perquè es pugui considerar 
necessària? 
Figura VI.6 Plantejament inicial de la L9 amb tres objectius: descentralitzar la xarxa, donar servei a 
més territori (àrees grogues) i cobrir zones estratègiques (àrees ratllades). 
Font: PTOP; 2010  
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La resposta és senzilla, dependrà del cost que tingui construir-la i mantenir-
la. Així doncs, i tornant al cas d'estudi, cal plantejar-se si la L9 produirà un 
benefici social prou gran com per compensar la forta inversió inicial. 
Plantejant la recuperació de la inversió a 30 anys, i tenint en compte que el 
Col·legi de Camins recomana establir el valor del temps en viatges viaris o 
ferroviaris en 11 €/h (Col·legi de Camins, Canals i Ports; 2010), es pot 
buscar de manera aproximada quina quantitat de temps estalviada per 
usuari i viatge seria necessària perquè la L9 es pogués definir com 
socialment viable. 
Considerant que el pressupost del 2011 és realista i que no patirà canvis 
importants, s'estableix la inversió inicial en 6927 milions d'euros. Pel que fa 
als costos d'explotació (desconeguts degut a que encara no està finalitzada 
la línia) s'han ponderat segons el nombre de quilòmetres i en relació al cost 
d'explotació de tota la xarxa de metro de Barcelona, així els costos anuals 
de la L9 s’han establert en 192 milions d'euros. Aquests costos d'explotació 
es consideraran constants al llarg del temps, hipòtesi favorable a la L9 ja 
que habitualment els costos augmenten anualment. 
La demanda esperada de la L9 per l'any 2020 és de 130 milions de viatgers 
anuals (Ifercat; 2010), es considerarà aquesta xifra com a factible i 
constant al llarg dels 30 anys d'avaluació. És una hipòtesi optimista, ja que 
en els primers anys de funcionament la línia no està completa i, per tant, no 
pot portar tants viatgers –l'any 2010, per exemple, va transportar només 
4,72 milions de viatgers (TMB; 2010). Per altra banda, es podria donar el 
cas que, si realment es donés aquesta xifra l'any 2020, aquesta quantitat 
augmentés en els anys successius, però difícilment ho farà de forma 
significativa, tenint en compte l'escassa capacitat de creixement de la ciutat 
de Barcelona. Igualment, podem considerar aquesta xifra com força 
optimista ja que la L1, que passa pel centre de la ciutat i la travessa de 
punta a punta va transportar 109,79 milions de viatgers l'any 2010 (TMB; 
2010). És discutible pensar que una línia perimetral, per molt llarga que 
sigui, aconsegueixi superar les xifres de la línia més concorreguda de 
Barcelona. Tenint en compte totes aquestes hipòtesis simplificadores i 
alhora favorables a la L9, es realitza el càlcul pertinent: 
Inversió inicial (milions d'€) 6927 
Cost d'explotació anual (milions d'€) 192,05 
Cost d'explotació als 30 anys (milions d'€) 5761,40 
Cost de la L9 després de 30 anys (milions d'€) 12688,40 
Benefici social anual necessari (milions d'€) 422,95 
Demanda  anual esperada (milions de viatgers) 130 
Benefici social per usuari (€) 3,25 
Cost del temps (€/h) 11 
Benefici en temps per usuari (min) 17,75 
Figura VI.7 Càlcul del benefici social necessari per recuperar la inversió en 30 anys. 
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Així doncs, perquè la inversió quedés socialment recuperada en 30 anys, els 
usuaris de la línia haurien d'estalviar-se de mitjana 17 minuts i 45 segons 
per viatge. És cert que la línia 9 cobreix una extensa longitud i passa per 
zones amb poca oferta de transport públic com la Zona Franca o Santa 
Coloma, però el gràfic de demanda esperada (figura II.3) mostra clarament 
que el gruix de viatgers estarà concentrat al tram central de la línia, allà on 
ja existeixen mitjans alternatius de transport i on els recorreguts mitjans 
dels viatgers són relativament curts. 
El recorregut mitjà per viatge durant l'any 2010 va ser de 5,1 km, que 
tenint en compte la velocitat comercial mitjana dels trens (27,5 km/h) 
estableix un temps per viatge de poc més d'11 minuts (TMB; 2010). Si 
considerem que els usuaris de la L9 seguiran les mateixes pautes de 
comportament, voldrà dir que gràcies a la L9, cada viatge haurà de reduir-
se en un 61% respecte la situació sense la L9. És força discutible que la L9 
sigui tan extremadament efectiva. 
Cal assenyalar que s'ha fet el càlcul de forma que afavorís a la L9, és a dir, 
si es consideren uns costos d'explotació incrementals al llarg dels anys i/o 
una demanda inferior, aquest temps encara augmentaria més. 
6.3. ANÀLISI DEL COST PER QUILÒMETRE 
Una manera més fàcil de veure si els números amb els que es treballen a la 
L9 són raonables és comparar la nova línia amb altres línies urbanes al món. 
Quin cost acostuma a tenir la construcció d'un metro? 
La L9 té una longitud de 47,8 km i un pressupost de 6927 milions d'euros, 
el que suposa un cost per quilòmetre de línia de 145 milions d'euros. Si 
busquem la mitjana espanyola pel que fa a la construcció de línies 
ferroviàries urbanes, podem establir el cost de túnel mitjançant tuneladora 
en uns 41,3 milions d'euros per quilòmetre, i el cost de cada estació en uns 
19,9 milions d'euros (dades actualitzades de Figueras, N.T.; 2003). Si la 
línia 9 s’hagués construït en base a aquestes dades hauria costat 3008 
milions d'euros, el que equival a un cost de 62,9 milions d'euros per 
quilòmetre construït, un pressupost més semblant al que s'havia previst 
inicialment per la L9. Actualment, però, aquest pressupost és més de 2,3 
vegades la mitjana espanyola. 
Si separem el pressupost en túnel i estacions (sobre dades del 2010) 
trobem que dels 6856 milions que hi havia pressupostats aquell any, 3981 
milions estaven destinats a la construcció del túnel i el viaducte i les 
instal·lacions associades i, per altra banda, les estacions estarien 
pressupostades en 2875 milions (GISA; 2010). Així doncs, el túnel (i 
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viaducte) sortiria a 83,3 milions per quilòmetre de mitjana, mentre que les 
estacions sortirien a una mitjana de 55,3 milions la unitat. Segons les dades 
anteriors, el túnel costaria unes dues vegades la mitjana espanyola, mentre 
que les estacions gairebé tres vegades més, i els motius de tot plegat poden 
ser molts. El túnel, per exemple, ha patit diversos contratemps, 
especialment de caràcter geotècnic degut a la desconeixença del subsòl de 
la ciutat, que s'han traduït en aturades de les tuneladores, amb la pèrdua 
de diners que això comporta. A més, cal recordar que s'han utilitzat 
tuneladores d'un diàmetre extraordinàriament gran (12 metres al tram 
central) i que s'ha experimentat amb una nova disposició de les vies en dos 
nivells amb la construcció d'una llosa diametral de separació. Per altra 
banda, la majoria d'estacions tenen la peculiaritat d'haver d'anar a buscar 
les vies a gran profunditat, condicionar un pou d'accés a 80 metres sota 
terra amb ascensors intel·ligents no és el mateix que construir una estació 
de metro soterrada convencional. 
 
Figura VI.8 Desglossament del pressupost a finals del 2010. Encara no s'havia inclòs la concessió de les 
estacions del  tram II. S'observa com en aquest pressupost hi ha incorporat un tram de túnel de L4. 
Font: GISA; 2010  
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Probablement, si la línia s'hagués planificat amb temps, correctament i 
realitzant els assajos pertinents de bon començament i no a mesura que 
anaven apareixent els problemes, el cost de la línia seria ben diferent. De la 
mateixa manera, la L9 tampoc s'hagués ajustat a la mitjana espanyola 
degut a les dificultats intrínseques d'un projecte rècord i peculiar en molts 
aspectes, el pressupost inicial de la línia era clarament optimista, fins i tot 
poc realista, però triplicar aquests números és excessiu. 
El càlcul anterior és força concloent, però és interessant comparar-ho amb 
línies concretes construïdes, tant a Espanya com a la resta del món, per 
veure les tendències. Amb aquesta finalitat, s'han utilitzat les dades de les 
línies de metros estudiades en els capítols anteriors. Per realitzar la 
comparativa adequadament, tenint en compte que les línies van ser 
construïdes en anys molt separats, cal actualitzar els preus per tal 
d'homogeneïtzar-los. Per fer-ho s'ha utilitzat un 3% com a actualització 
anual de preus seguint la tendència espanyola dels últims anys, no és la 
solució òptima degut a que cada país té la seva pròpia tendència però és 
una aproximació acceptable pel propòsit que li pertoca. 
 
Any 
Cost  
(milions 
d'€) 
Cost 
actualitzat 
(milions 
d'€) 
Longitud 
(Km) 
Estacions 
Distància 
entre 
estacions 
(m) 
Cost/Km 
(milions 
d'€) 
L9 2009 6927 6927 47,8 52 937 145 
Bilbao 1995-2002 2500 3360 43,3 40 1110 78 
Orlyval 1991 300 496 7,3 3 3650 68 
Trambaix 2004 231 268 12,5 29 446 21 
Trambesòs 2004 205 238 14 27 538 17 
Rouen 1994 350 545 18,2 31 607 30 
Copenhaguen 2002 1500 1845 20,5 22 976 90 
Hong Kong 1979-1985 2943 6537 45 40 1128 145 
Dubai 2009 5900 5900 74,5 35 2191 79 
Figura VI.9 Càlcul del cost per quilòmetre de línia construïda de diferents línies urbanes del món. 
A la figura VI.9 es poden diferenciar, en un primer cop d'ull, les línies de 
tramvia de les línies de metro. La densitat de parades per longitud de via és 
molt més gran, en canvi, però, el cost per quilòmetre és considerablement 
més baix degut a que circulen per la superfície i, per tant, no hi ha 
necessitat de fer túnels. En el cas de Rouen no es tracta exactament d'un 
tramvia ja que té un petit tram soterrat, i és per aquest motiu que es 
coneix com el metro de Rouen, però en la major part del seu recorregut 
circula per la superfície.  
Pel que fa a les línies de metro, es pot observar com, a excepció de Hong 
Kong, en cap cas superen els 100 milions d'euros per quilòmetre. El cas de 
Hong Kong és especial degut a les característiques que té la ciutat, la qual 
es divideix entre una illa i una part continental. Aquestes característiques 
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van fer especialment complicades les obres ja que es van haver de perforar 
1,5 km de túnel per sota del mar per tal d'unir les dues parts de la ciutat. 
En el seu moment, la construcció de les tres línies va costar l'equivalent a 
2943 milions d'euros, és a dir, 65 milions per quilòmetre, però s'ha de tenir 
en compte que aquestes línies van ser inaugurades entre 1979 i 1985, fa 30 
anys. 
Pel que fa a Copenhaguen, cal aclarir que dins dels 1500 milions d'euros 
està inclosa, a més de la construcció de la línia, la preparació del 
desenvolupament immobiliari associat. Per tant, la línia de metro en si no 
va suposar un cost per quilòmetre tan gran. I en el cas de Bilbao estan 
incloses totes les despeses financeres, així que el cost estrictament de 
construcció és força inferior. 
Així doncs, amb totes aquestes dades a la mà queda clar que la L9 no entra, 
en cap cas, dins de la normalitat, sinó que està resultant una infraestructura 
excepcionalment cara, fins i tot comparada amb les línies més cares. 
6.4. ANÀLISI DEL COST PER VIATGER 
Una altra manera de valorar la inversió que resulta la línia 9 és plantejar si 
aquest cost queda justificat per la demanda esperada per la línia. És cert 
que la L9 té un cost de construcció per quilòmetre excessiu, però també és 
cert que la demanda que s'espera que tingui la línia és molt gran. 
En aquest apartat s'assumeix, un altre cop, que s'acabarà complint la 
demanda esperada per la L9 de 130 milions de viatgers anuals. De la 
mateixa manera que a l'apartat anterior, s'aprofiten els casos d'estudi 
presentats als capítols anteriors per tal de realitzar una comparativa amb 
altres línies urbanes al món: 
  Any 
Cost (milions 
d'€) 
Cost 
actualitzat 
(milions d'€) 
Demanda anual 
(milions viatgers) 
Cost · any / viatgers 
(€ · any/usuari) 
L9 2009 6927 6927 130 53 
Bilbao 1995-2002 2500 3360 89 38 
Orlyval 1991 300 496 4 124 
Trambaix 2004 231 268 16 17 
Trambesòs 2004 205 238 8 32 
Rouen 1994 350 545 24 23 
Copenhaguen 2002 1500 1845 44 42 
Dubai 2009 5900 5900 110 54 
Figura VI.10 Comparativa del cost per viatger de diferents línies urbanes al món. A la demanda anual, 
en verd xifres sobre dades reals i en vermell xifres sobre demanda esperada. 
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Com es pot veure a la figura VI.10, si les previsions de demanda es 
compleixen, la L9 resulta una línia cara però no de manera desmesurada. 
Les línies de tramvia tornen a destacar sobre les línies de metro degut al 
seu baix cost de construcció, mentre que les línies de metro estudiades 
tenen un cost per viatger força semblant entre elles. No s'ha inclòs Hong 
Kong a l'estudi ja que les dades trobades corresponen a tota la xarxa, la 
qual ha crescut molt des de les tres línies construïdes entre 1979 i 1985. 
És interessant observar el cas de l'Orlyval, una línia exprés a l'aeroport 
finançada de manera privada. Es pot comprovar com la demanda no sembla 
justificar de cap manera la inversió, i això que per fer la taula s'han utilitzat 
les xifres de demanda esperada quan, en realitat, la quantitat de viatgers 
transportats per la línia és força inferior, 20 anys després de la seva 
inauguració transporta tan sols 2,5 milions de passatgers anuals. Ara bé, la 
justificació podria venir d'un perfil de viatger diferent a la resta de línies, 
disposat a pagar una tarifa per viatge molt més gran que en un viatge de 
metro convencional. 
Caldrà veure si finalment les previsions de demanda de la L9 es compleixen, 
ja que, sense comptar el cas excepcional de l'Orlyval, es troba al límit de la 
normalitat de les línies de metro. 
6.5. ANÀLISI DE LES CONCESSIONS DE LES ESTACIONS 
Fins ara s'han acceptat els 6927 milions d'euros pressupostats l'any 2011 
com a cost realista de la L9. La veritat és que aquesta xifra resulta prou 
acurada si es parla exclusivament de la construcció de la línia. Ara bé, el 
model concessional establert pel pagament de les estacions de, fins ara, 
tres trams de la L9 introdueix una sèrie de despeses addicionals que s'han 
de tenir en compte a l'hora de valorar la línia en global. 
Per començar, no només la construcció està inclosa en les concessions, sinó 
que també ho estan el manteniment i l’explotació de les estacions durant 
els 30 anys següents a la posada en servei de la L9. Per altra banda, la 
Tarifa Tècnica per la qual es retribuirà al concessionari inclou també les 
despeses financeres associades al projecte durant els 30 anys. 
Com no es disposa de dades suficients no s'entrarà a valorar si la quantitat 
percebuda pel concessionari en concepte d'explotació i manteniment de les 
estacions és coherent o excessiva. Les úniques dades de les que es disposa 
en aquest sentit corresponen al cost d'explotació de la xarxa de metro en 
global. En aquest mateix capítol s'ha valorat en gairebé 6000 milions 
d'euros el cost d'explotació de la L9 al llarg de 30 anys, però aquestes 
despeses provenen principalment del trànsit ferroviari i del personal 
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operador, els quals no estan inclosos en el contracte de concessió, ja que 
aquest, com s'ha pogut veure, es limita a les estacions. 
El que sí que es pot entrar a valorar és la quantitat d'interessos que haurà 
de pagar l'Administració per haver optat pel mètode concessional. Cal 
recordar que, mitjançant aquest mètode, es pretén mobilitzar el capital 
privat per tal d'agilitzar les obres i ajornar el pagament, fraccionant-lo al 
llarg dels anys de concessió, però a quin preu? 
La dificultat a l'hora d'obtenir les dades necessàries i la poca concordança 
de les xifres consultades ha fet especialment difícil realitzar aquest anàlisi. 
Per exemple, s'ha trobat que la Tarifa Tècnica màxima a percebre pel 
concessionari al tram II pateix una reducció important a partir de l'any 2037, 
ara bé, no s'ha trobat cap referència a que aquesta reducció s'apliqui també 
en els trams I i IV així que s'ha suposat que no existeix tal reducció. Per 
altra banda, les quantitats destinades a la construcció varien segons la font 
i l'any, així que s'han intentat establir les dades més actualitzades i 
repetides (o semblants) assegurant-se sempre que aquestes fossin 
coherents amb els pressupostos desglossats dels que es disposava. 
A la següent gràfica es mostra l'evolució de la Tarifa Tècnica al llarg dels 
anys de concessió, tenint en compte que el contracte estableix que aquesta 
s'ha d'actualitzar anualment en un increment del 3%. Cal afegir també que, 
durant la fase constructiva del projecte, el concessionari percebrà la Tarifa 
Tècnica en proporció a la quantitat d'obra acabada. Per representar aquest 
període inicial s'han utilitzat les previsions del 2010 (figura VI.8). 
 
Figura VI.11 Evolució de la Tarifa Tècnica durant el període de concessió. 
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Si s'observa la quantitat acumulada durant els anys de concessió, resulta 
que es pagaran —entre construcció, manteniment, explotació i interessos— 
4229 milions d'euros pel tram I, 3191 milions pel tram II i 2652 milions pel 
tram IV. Són dades aproximades que variaran lleugerament en funció del 
temps real de construcció de les estacions. 
És interessant observar que els interessos associats a les concessions 
ascendeixen a gairebé el 200% de la despesa associada bàsicament a la 
línia, és a dir, a la construcció, al manteniment i a l'explotació. Aquests 
interessos van inclosos dins de la Tarifa Tècnica, dit d’una altra manera, 
l'Administració traspassa els riscos financers al concessionari i li paga una 
determinada quantitat, inclosa a l'anualitat, destinada a sufragar els alts 
interessos generats de la forta inversió inicial retribuïda en un període llarg 
de temps. Ara bé, aquesta quantitat està fixada i no és, a priori, negociable 
pel que el concessionari haurà d'assumir un possible augment dels tipus 
d'interès. Com que els interessos es paguen al concessionari porten inclosos 
tant les despeses financeres que aquest té amb els bancs, com els beneficis 
que obtindrà el privat de la concessió. 
Si es realitza una ponderació per establir el que podria representar la 
concessió del tram III (únic tram no concessionat) en relació als altres 
trams, podem estimar el cost definitiu de la línia després del període 
concessional de 30 anys. 
  Obra 
Manteniment 
i explotació 
Suma Interessos Total 
Tram I 1041 369 1410 2819 4229 
Tram II 808 627 1435 1756 3191 
Tram IV 667 236 903 1749 2652 
Tram III (ponderat) 472 167 639 1237 1877 
Total estacions 2988 1399 4387 7562 11949 
Túnel+instal·lacions 3981       3981 
 
6969 
   
15930 
Figura VI.12 Càlcul del cost desglossat de la L9 fruit de les concessions.  
Les xifres destinades a la construcció de l'obra i al manteniment dels trams 
concessionats es troben als comunicats de les adjudicacions respectives. Pel 
que fa a la suma total s'ha obtingut del càlcul realitzat anteriorment en 
aquest mateix apartat. D'aquestes dues xifres es dedueix la quantitat 
destinada a interessos a pagar al concessionari. La xifra total destinada a la 
construcció no coincideix exactament amb el pressupost del 2011 degut a la 
manca de concordança de les dades trobades, però l'aproximació és prou 
bona. Per últim, cal assenyalar que no s'han considerat despeses financeres 
en la construcció del túnel i instal·lacions, tot i que en tindrà amb tota 
seguretat; tampoc s'han considerat despeses d'explotació i manteniment 
del túnel i de la línia en si mateixa, ja que s'entén que aquestes despeses 
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les assumirà TMB com a operadora (tot i que acabaran repercutint 
igualment a l'Administració en forma de subvencions). És a dir, la xifra total 
encara pot ser superior a la calculada. 
Amb aquest càlcul s'obté, aproximadament, la quantitat prevista a principis 
finals de l'any 2011 quan el conseller de Territori i Sostenibilitat, Lluís 
Recoder, xifrava en 16000 milions d'euros el cost de finalitzar la L9, 
comptabilitzant-ne els interessos (La Vanguardia; 27 de novembre de 2011).  
Aquests interessos suposen entre un 3,8% i un 6,1% anual (segons el tram) 
si no es consideren amortitzacions del deute al llarg del període 
concessional. Realitzant el mateix càlcul considerant una amortització 
incremental del crèdit amb tarifa anual constant, el tipus d'interès quedaria 
en un 5,9% pel tram II i un 8,6% pels trams I i IV. 
És interessant veure la gran importància que tenen els costos financers 
quan es decideix, sigui voluntàriament o per necessitat expressa, fraccionar 
el pagament ajornant-lo en el temps. És cert que d'aquesta manera 
s'aconsegueixen mobilitzar els recursos més ràpidament, i així poder 
realitzar obres que d'una altra manera no es podrien dur a terme, però el 
preu que s'ha de pagar per mantenir el ritme de construcció resulta 
discutiblement elevat. 
***** 
Veient els apartats anteriors no queda cap dubte que la línia 9, tal i com 
està actualment resulta una inversió extremadament cara pels beneficis que 
pot aportar. No és motiu d'aquesta tesina valorar si la línia és necessària o 
no ho és, tot i que sembla que els motius que la van portar a néixer són 
prou convincents i, és clar, si les previsions de demanda s'arriben a complir 
voldrà dir que una línia d'aquestes característiques era realment convenient 
per la ciutat. 
La qüestió és que no s'hauria d'haver permès que la L9 s'encarís de la 
manera que ho ha fet. Resulta evident que alguna cosa, o moltes, s'han fet 
malament des de la planificació fins a la gestió del projecte al llarg dels 
anys. Potser no calia fer la línia més llarga d'Europa, potser no calia arriscar 
tant amb la innovació i haver fet una línia més convencional, o potser, 
senzillament, requeria d'una millor planificació, donant més temps abans de 
decidir començar les obres. Ara mateix però, la situació és la que és i la 
solució és, sent generosos, complicada.  
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VII. CONCLUSIONS 
Al llarg d'aquesta tesina han anat apareixent una sèrie d'idees que 
serveixen com a guia introductòria sobre com es finança habitualment una 
obra d'aquestes característiques, i quines són les tendències actuals en 
models de finançament. Era important definir una base teòrica per poder 
comprendre les dificultats d'aconseguir els recursos necessaris per finançar 
un projecte tan gran, i per poder valorar adequadament les diferents 
opcions que existeixen. Per completar-ho, s'han incorporat una sèrie 
d'exemples d'experiències al món per tal d'intentar representar alguns dels 
problemes més comuns associats a cada model. 
A partir d'aquesta base s'ha pogut arribar a una sèrie de conclusions pel 
que fa al finançament de la L9 del metro Barcelona, que s'enumeraran de 
forma sintetitzada a continuació. Abans però, cal remarcar la dificultat que 
ha suposat la recerca d'informació econòmica –tant relacionada amb la L9 
com amb la resta de línies exposades–,  l'escassetat i la poca concordança 
de les dades econòmiques trobades, fins i tot en diverses publicacions d'una 
mateixa font, així com la poca accessibilitat de xifres que, tot i que en 
alguns casos s'han acabat trobant, es considera que és una informació que 
hauria d'estar més a l'abast del ciutadà.  
  
92 
 
  
92 EL FINANÇAMENT DE LES GRANS OBRES D'INFRAESTRUCTURES FERROVIÀRIES: EL CAS DE LA LÍNIA 9 
 
SOBRE L'EVOLUCIÓ DEL FINANÇAMENT DE LA L9 I ELS MODELS UTILITZATS 
HABITUALMENT 
 La mala planificació combinada amb les característiques de la L9 i les 
dificultats associades a la construcció han provocat un augment del 
pressupost des dels 2464 milions d'euros inicials als 6927 milions 
d'euros actuals. 
 El Model Alemany establert inicialment comporta unes despeses 
financeres excessives, a més de resultar absurd després de que la 
legislació obligui a introduir a la Comptabilitat anual el cost final de 
l'obra repartit durant els anys de construcció. 
 La manca de recursos per part de l'Administració descarta, en part, el 
model de finançament públic per certificacions i l'obliga a mobilitzar el 
capital privat per tal d'agilitzar-ne la construcció. 
 Les característiques d'un projecte d'obra pública amb inversions inicials 
i riscos associats tan grans fan inviable pensar en un finançament 
completament privat de la L9, ja que cap empresa estarà disposada a 
assumir-ne la construcció i la gestió sense cap mena de garantia. 
L'Orlyval és un bon exemple en aquest sentit. 
 Si existeix algun mètode per poder finançar la L9, aquest serà molt 
probablement algun tipus d'associació públic - privat. La idea 
consisteix en que l'Administració aporti les garanties, subvencions o 
recursos necessaris per tal de que el capital privat vegi rendible el 
projecte. 
SOBRE LES FONTS ADDICIONALS DE RECURSOS 
 Amb un augment del preu del transport públic de 10 cèntims per 
viatge es podria finançar un 10% de la construcció de la L9 en menys 
de 15 anys. Aquest augment del cost podria provenir d'empreses 
patrocinadores per tal que no l'hagués d'assumir l'usuari. No es 
descarta la possibilitat de trobar subvencions privades al bitllet encara 
més importants. 
 La substitució del Bicing per recursos destinats a la L9 no s'ha cregut 
convenient. Per una banda, els diners que es podrien aconseguir no 
són significatius en el pressupost de la L9. Per l’altra, s'estaria 
eliminant un servei que té altres beneficis com ajudar a promoure la 
bicicleta dins de la ciutat. 
 Aprofitar les plusvàlues immobiliàries generades per la L9 hagués estat 
possible amb una bona planificació inicial i aprofitant el boom 
immobiliari dels primers anys de construcció de la línia. Tot i així, 
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aquest sistema es limitaria a algunes zones de la línia com la Zona 
Franca o l'Eixample Nord del Prat de Llobregat. Els resultats no 
haguessin estat tan importants com a Copenhaguen o HK però podrien 
haver suposat uns ingressos interessants. 
 La nostra cultura no està acostumada a la idea dels Naming Rights tot i 
que cada vegada estan més estesos. Si s'apliquen correctament sense 
perjudicar l'usuari poden ser una important font de recursos. Degut a 
les poques experiències al món, és difícil valorar la resposta que tindria 
aquí l'aplicació de la idea. 
 El peatge urbà no és una idea nova per Barcelona. Aprofitar la L9 com 
a delimitadora de l'àrea d'influència del peatge podria ser una bona 
excusa per aplicar-lo i canalitzar els beneficis cap a la construcció de la 
nova línia. El peatge urbà genera molts beneficis, econòmics i socials, 
però genera debat sobre l'equitat social i és una idea molt mal vista 
pel ciutadà. 
SOBRE L'ANÀLISI DE VIABILITAT DE LA L9 
 S'ha estimat, amb hipòtesis favorables a la L9, en 17 minuts i 45 
segons el temps mitjà d'estalvi per viatge necessari per compensar la 
inversió en 30 anys mitjançant el benefici social generat. S'ha 
considerat molt poc probable una eficàcia tan gran de la 
infraestructura. 
 S'ha valorat el cost de la L9 en 145 milions d'euros per quilòmetre 
construït, és a dir, 2,3 vegades superior a la mitjana de línies de metro 
construïdes a Espanya. Per altra banda, les úniques línies de les 
estudiades que s'hi apropen en aquest sentit són les construïdes a 
Hong Kong que tenen la peculiaritat d'haver de passar per sota del 
mar. La resta de línies estudiades han costat al voltant de la meitat o, 
fins i tot, menys. 
 Si s'analitza fent servir criteris de demanda i es donen per vàlides les 
previsions, la L9 es pot considerar cara però no de manera exagerada. 
Els 53 € x any / usuari la situen al mateix rang que Dubai. Les línies 
exprés a l'aeroport com l'Orlyval són peculiars en aquest sentit degut a 
la demanda limitada que tenen i que compensen amb unes tarifes  
força superiors. 
 El fraccionament del pagament al llarg dels anys que s'aconsegueix 
amb les concessions suposa unes despeses financeres molt importants. 
Tot i que el risc financer queda assumit pel concessionari, aquestes 
despeses estan previstes i incloses en la seva totalitat dins de la Tarifa 
Tècnica. L'Administració haurà de pagar més de 7000 milions només 
en concepte d'interessos al llarg dels 30 anys de concessió.   
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